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Vorbemerkung. 


Bor nunmehr Jahresfriit richtete der Herr Verleger an mich die An— 
frage, ob ich geneigt jet, ein Handbuch des Gütertransportdientes für Die 
in feinem Derlage eriheinende „Eiſenbahn-Bibliothek“ zu bearbeiten. Da 
ich ein allgemeineres Bedürfniß nad einem jolhen nicht zu erkennen ver— 
mogte, beſonders in Nüdficht auf die kurz vorher erfchienene neue Auflage 
des tüchtigen Scholz'ſchen Werkes, aber auch mit Scholz darüber einber- 
ftanden war und bin, daß eine Ähnliche Bearbeitung der übrigen Theile 
des umfangreihen Eijenbahndienftes angezeigt erſcheine, jo lehnte ich unter 
Mittheilung meiner Bedenken ab, die Herausgabe eines den ganzen Eiſen— 
bahndienft, mit Ausnahme de bau= und maſchinentechniſchen Theiles, um- 
faljenden zur Erwägung ftellend. Obwohl ich die einzelnen Dienftzmweige 
aus der Praxis und verichiedenen in derjelben innegehabten Stellungen 
fannte und in freien Stunden dem Studium des Eiſenbahnweſens aus 
innerem Bedürfniſſe unausgeſetzt mit Eifer obgelegen hatte, auch beitrebt 
geivejen mar, meine Kenntniſſe durch wiederholten freiwilligen Wechjel ver- 
Ihiedener Verwaltungen zu verallgemeinern und zu vertiefen, jo kam mir 
nicht der Gedanke, jelber die ſchwierige Arbeit ausführen zu wollen: dazu 
- leitete mic) erft die bald darauf an mich ergebende ehrende Einladung des 
Herrn Maier, jelber die Bearbeitung zu übernehmen. Wenn ic) mid dann 
zu der Annahme der Aufforderung entſchloß, jo geſchah es einerjeit3 in ver 
Hoffnung auf nachſichtige Beurtheilung Seiten? der Lejer und andrerjeits 
in dem Vertrauen und der je länger je mehr gefeftigten Erkenntniß, in 
der Ausführung des Vorhabens bereitwillige und entgegenfommende Unter- 
ſtützung zu finden, mozu die ot des Herrn Verlegers nicht an Tebter 
Stelle beigetragen hat. 

Das Hiermit Hinausgegebene „Handbuch“ behandelt den Gegenftand 
zum erften Male. Es Hat feinen Vorgänger, an den es ſich anlehnen kann. 
Darum aber bitte ich auch befonders um eine nachfichtige Aufnahme. Es 
war mein Beitreben, ein Buch zu liefern, da3 der Eifenbahnbeamte mit 
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Nusen in die Hand nehmen kann, das dem. angehenden oder bereit3 in 
der Ausbildung begriffenen Eiſenbahnbeamten die vielen Schwierigkeiten, 
auf die er bei jedem Schritte vorwärts in das umfangreiche Getriebe des 
Dienftes ſtößt, zu erleichtern, das Einerlei der einzelnen ſich twiederholenden, 
fo leicht ermüdenden Thätigleiten durch Skizzirung des Weſens der Eifen- 
bahnen und ihrer Beziehungen zu beleben und dadurch im Beamtenftande 
einer höheren Auffaljung des Dienſtes Verbreitung zu ſchaffen und gleich- 
zeitig zu weiterem Studium anzuregen; denn die Gijenbahnvermwaltungen 
werden bei der zunehmenden Complicirtheit und Umfänglichfeit des Ge— 
ſchäftes und den Seitens des Verkehrs fortgeſetzt fich fteigernden Anſprüchen 
auch an ihre Beamten im Ganzen wie an den Einzelnen erhöhte Anfor— 
derungen zu ftellen gezwungen jein. Jedem Einzelnen muß die Fortbildung 
etwas Selbftverftändliches fein. Hierzu beizutragen, ſoll das Buch ein Ver: 
juch fein, und als Verſuch bitte ich es zu beurtheilen. Mahnungen, Winte, 
Wünſche und Berihtigungen Heiße ih mit Dank willfommen, um fie bei 
einer etwa nöthig werdenden meiteren Auflage zu berüdfichtigen. Wenn ich 
auch nach beiter Meberzeugung und Erfahrung gearbeitet habe, fo verſchließe 
ih mid) am menigjten der Wahrnehmung mander Unvollfom menheiten, die 
jedod nicht Überall vermeidlich find. 

Wenn fi) der Titel nur an die Kreife des Eifenbahndienftes zu wen— 
den ſcheint, jo ift bei der Bearbeitung doch auf weitere Kreife gerücjichtigt 
worden, und dürfte dad Buch in der Hand des Verfehrtreibenden ebenfalls 
geeignet fein, die Beziehungen mit den Eifenbahnen zu erleichtern und irrigen 
Anſchauungen über diejelben befeitigen zu helfen. 

Duellen= und Literatur-Nachweis wird am Schluſſe beigegeben. 

Das Erſcheinen wurde anfänglich wegen der erwarteten reichsgeſetzlichen 
Regelung des Eiſenbahnweſens und dann durch dreimonatliche, immer noch 
nicht gänzlich gehobene Erkrankung verzögert. 


Darmftadt, an Sr. Maj. des deutichen 
Kaisers und Königs von Preußen Geburtstage 
1876. 


Ir. Wilhelm Rohr. 


Einleitendes und Allgemeines, 


I. Wefen und Beziehungen der Eifenbahnen. 


$. 1. Begriff der Eifenbahnen. 


Die Eijenbahnen find Straßen, auf denen der Verkehr nur mittelit 
Fahrzeugen — Wagen — ftattfindet, welche ſich in feften eifernen Geleifen 
bewegen und in denſelben durch geeignete Einrichtung der Räder erhalten 
werden. 

Die Eiſenbahnen unterſcheiden ſich demnach von den ſonſtigen Straßen 
und Wegen beſonders dadurch, daß auf ihnen der Verkehr, wie er auf 
letzteren zur Erſcheinung kommt, ausgeſchloſſen iſt, da auch die auf dieſen 
Straßen verwendeten Wagen wegen der abweichenden, in dem Fehlen des, 
die Haftung in den Geleiſen bedingenden, Spurkranzes beſtehenden Räder— 
Conſtruction auf den Eiſenbahnen nicht lauffähig ſind, ſowie daß auf den— 
ſelben die Fortbewegung nicht nach Belieben auf der ganzen Breite der 
Bahnoberfläche möglich iſt, endlich dadurch, daß die Eiſenbahnfahrzeuge auf 
anderen Straßen und Wegen unverwendbar ſind. 

Im Sinne des Geſetzes ſind die Eiſenbahnen Straßen, auf denen 
im öffentlichen Verkehre Perſonen oder Gegenſtände durch Dampfkraft be— 
fördert werden. 

Dieſe Art der Beförderungsweiſe hat auch zu der Bezeichnung „Loco— 
motivbahnen“ im Gegenſatze zu Eiſenbahnen geführt, auf denen die Beför— 
derung nicht durch die ſich ſelbſt bewegende und auf die mit ihr verbun— 
denen Wagen eine, mit ihrer eigenen Fortbewegung ſich äußernde, Zugkraft 
übende Dampfmaſchine, die Locomotive, geſchieht. | 


8. 2. Charakter der Eifenbahnen, 


Der Charakter der Eifenbahnen ift nach der gefhichtlichen Entwickelung 

derjelben zweifacher Natur, und zwar unterjcheivet fich derjelbe als öffent— 
licher, Jedermann unter feitftehenden Bedingungen zu Gebote ftehender Ver- 
fehrsanftalten und als mirthfchaftlicher Unternehmen. In erjterer Eigen- 
Ihaft find fie Diener des öffentlichen Intereſſes, und in Iebterer ift ihr 
Streben auf Erwerb gerichtet. Der induftrielle Standpunkt war borherr- 
ſchend, ja allein maßgebend, als fie zuerſt auftraten und auf kürzeren, enger 


begrenzten Streden an die Stelle des bisherigen Frachtführers traten; der— 
jelbe wich jedoch mehr und mehr zurüd in dem Make, als die Linien fi 
in die Länge und Weite erjtredten, dann die einzelnen Bahnen in Berüh— 
rung famen, bejtimmte Verkehrsgebiete durch die zunehmende Verdichtung 
des Schienennebes gebildet wurden, im Weiteren die Landesgrenzen über- 
Ihritten, die Völker unter einander in Verkehr geſetzt und ſchließlich ganz 
Europa in einen großen Markt umgewandelt wurde, jo daß heute der 
Öffentliche, Charakter als allgemeiner Verkehrs-Anſtalten überwiegend ift. 


8. 3. Eijenbahnfunde. 


Die Eijenbahnkunde, d. i. die wiffenjchaftliche Lehre von den Eijen- 
bahnen nah Entftehung, Weſen, Betried und Wirkung baut fih aus den 
getoonnenen Erfahrungen, deren Sammlung und ſyſtematiſche Zuſammen— 
fajjung ihre Aufgabe ift, auf und bildet fo die Baſis für Die meitere Ent- 
widelung und Geftaltung des Eiſenbahnweſens. Sie ſetzt ſich zuſammen 
aus 1. der Eijenbahntechnif, 2. der Eifenbahnöfonomif, 3. der Eifenbahn- 
politif, 4. dem Eiſenbahnrecht, 5. der Eiſenbahngeſchichte und Statiftik. 
| Der Grad der Ausbildung dieſer einzelnen Theile der Eiſenbahnkunde 
it noch jehr ungleih. Während die Technif am weiteſten entwidelt ift 
und eine vorzügliche Bolllommenheit erlangt hat und auch die Gefchichte 
und Statiſtik gut voranfchreiten, find die Eiſenbahnökonomik, Eiſenbahn— 
politit und das Eiſenbahnrecht noch in ihren Anfängen. 


$. 4. Weſen und Bedentung der einzelnen Theile der 
Eiſenbahnkunde. 


A. Die Eiſenbahntechnik bildet den Ausgangspunkt der Eiſenbahn— 
kunde, fie iſt eine ſpecifiſche Eigenthümlichkeit der Eiſenbahnen, ohne welche 
ſie überhaupt nicht gedacht werden können und nicht vorhanden ſein würden. 
Sie lehrt die Naturkräfte dem Verkehr dienſtbar machen und unterſcheidet 
ſich hierbei in Bautechnik und Betriebstechnik. Die Bautechnik führt Die 
Feltftellung der Linie — Trace — und deren Herftellung in Unter- 
und Dberbau aus, indem fie die Forderungen des Verkehrs-Bedürfniſſes 
nad) feinen Formen und Eigenthümlichkeiten, unter gleichzeitiger Berückſich— 
tigung der fonftigen wirthichaftlihen und ſtaatspolitiſchen Verhältniſſe mit 
den durch die Bodengeftaltung gegebenen Bedingungen in Verbindung bringt. 
Außerdem rüftet fie die Bahnanlage mit den zur Aufnahme des Verkehrs 
erforderlichen Räumlichkeiten und fonftigen Einrichtungen aus, die ala Hoch— 
bauten bezeichnet werden. Die Betriebötechnit aber befindet fih mit ver 
Bautechnik wieder in Yufammenhang, da der Bau auf die dem Verkehrs— 
bedürfniſſe entprechenden Betriebs-Ein= und Vorrichtungen und die Betriebs— 
technik Hinfichtlich der rollenden Betriebsmittel auf die Gonftructionsverhält- 
niſſe Rüdfiht nehmen muß. Mit der gefammten Technik fteht hiernach 
naturgemäß auch der Betrieb felbft in enger Verbindung. Derjelbe erfährt 
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jedoch auch wieder eine feiner mejentlichiten Beeinflufjungen durch die An- 
forderungen des Verkehrs, jo daß zwiſchen Technik und Betrieb eine un— 
unterbrochene Kette von Wechjelbeziehungen befteht. 

B. Die Eiſenbahnökonomik ift der michtigfte Beſtandtheil der 
gejammten Eijenbahnkunde, fie umfaßt und durchdringt das Bahnunter- 
nehmen nad allen Richtungen und prägt ihm infonderheit ven Charakter 
als wirthichaftliches Unternehmen auf. Ihr Prinzip beruht in der Erzie- 
lung des höchſten Nuberfolges mit dem niedrigiten Kraftaufwmand. Dem- 
gemäß beginnt fie bereit mit der kritiſchen Beurtheilung des quantitativen 
Bedürfniſſes der projectirten Eifenbahn. Bei der Ausführung wird fie 
wirkſam: bei Bemeſſung des Anlage = Capital3 nach dem Grundfaße der 
Sicherung entſprechender Nutzungsmöglichkeit durch Anpaſſung der Bahn 
Anlage an den zu erwartenden Verkehr, bei der Beſchaffung des Anlage— 
und Ausrüſtungs-Capitals und bei der Verwendung deſſelben. Dann macht 
ſie ſich beim Betriebe geltend in der Organiſation deſſelben und der Ver— 
waltung, in der baulichen Unterhaltung, in der Materialwirthſchaft, über— 
haupt in der Geſtaltung der Betriebsausgaben durch die Einrichtung und 
Handhabung des ganzen Dienites bis in die Heinften und unjcheinbarften 
Theile, am jhwierigiten aber und in ihren Folgen am weitreichendſten iſt 
ihre Anwendung bei der Feſtſetzung der Transportpreije, d. i. im Tarif— 
wejen. Da jedoch bei diefem Theile ihrer Wirkjamteit ihr Einfluß aus dem 
Rahmen des Bahnunternehmens heraustritt und fi) auf die Geftaltung 
der Waarenpreije überträgt, ja dadurch jelbft für die Transportfähigfeit 
“einer Waare und die Marktverhältniffe an und für ih, ſowie in ihren 
einzelnen Beziehungen entſcheidend werden kann, jo beginnt hiermit ihr Ein= 
greifen als eines der wichtigften Factoren in die Volks- und Weltwirth- 
ſchaft. Da aber die Höhe der Tarife weſentlich durch das Verhältniß der 
Betriebsausgaben beſtimmt wird, fo ergibt ji), daß die Oekonomik der 
Eiſenbahnen niht nur in dem Theile der ZTarifbildung, ſondern in 
ihrer Gefammtheit mit der Nationalökonomie zufammenhängt. Sie ift aljo 
in ihrem ganzen Weſen und in allen Beziehungen ein Theil derjelben. Sie 
jteht aber hiernach au in dem engften Zufammenhange mit der Eiſenbahn— 
technik und dem Betriebe. 

C. Die Eifenbahnpolitif ift ein Beſtandtheil der gejammten 
Wirthihaftspolitif des Staates, aber deſſen ungeachtet nicht ſtets in allen 
ihren Beziehungen in vollftändigem Znjammenhange mit der lebteren zum 
Ausdruck gelangt. ES ift bisher namentlich Unbeftimmtheit und Schwanfen 
in der Stellung der Staaten zu dem Eiſenbahnweſen vorherrſchend gemejen. 
Dieje Unentſchiedenheit ift jedoch weſentlich darin begründet, daß die Eijen- 
bahnpolitik in ihrer Geftaltung den Zeitideen und der Entwidelung ver 
aus der Statiftif über Erzeugung, Verbraud) und Bewegung der Waaren 
und Güter zu ziehenden Erfahrungen und aufzubauenden Kegeln unter= 
worfen ift, eine einheitliche Statiftit aber troß der tüchtigen Leiſtungen im 
Einzelnen fehlte. Der mit der Eifenbahnpofitif verbundene Begriff if dahin 
zufammenzufafien, daß unter diefer Bezeichnung das Verhalten des Staates 
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gegenüber dem Eiſenbahnweſen zu verſtehen iſt. Die Staatswiſſenſchaft 
hat ſich der Hereinziehung des Eiſenbahnweſens in ihren Kreis bis in die 
jüngſte Zeit ziemlich fern gehalten. Seit der Wiedererſtehung von Kaiſer 
und Reich iſt hierin eine Aenderung eingetreten, eine feſte Einfügung des 
fremden Beſtandtheils aber noch nicht erreicht, dagegen die darauf gerichtete 
Thätigkeit eine unausgeſetzte. Die Eiſenbahnpolitik kommt der Hauptſache 
nach zur Erſcheinung 1. in der Syſtemfrage für Bau und Verwaltung 
der Eifenbahnen in Berbindung mit Feſtſtellung der Grundfäße für ihre 
Behandlung im Hinblik auf ihren wirthiehaftlihen Charakter, 2. in den 
mwirtichaftlichen und militärischen PBrincipien für die Ausbildung des Eiſen— 
bahnnetzes, 3. in der finanzwirthſchaftlichen Stellungnahme des Staates 
gegenüber dem Bahnbau, 4. in der Ordnung und Begrenzung des Auf- 
ichtsrechts über Bau, Betrieb und Berwaltung der Brivatbahnen. Wie 
die Technif mit der Oekonomik, jo fteht diefe auch wieder mit der Kifen- 
dahnpolitif in Zufanımenhang, da fie durch Maaß und Umfang der aus 
leterer ich ergebenden Anforderungen beeinflußt wird. 

D. Weſentlich verſchieden von dem Charakter der Eifenbahnpolitik ift 
der des Eiſen bahnrechts. Während erftere, weil bildend und geitaltend, 
wandelbar und dehnbar ift, dem Staate alfo über die dieſelbe bezeichnenden 
Grundſätze freie Hand läßt, ift letzteres ftabiler Natur und ſchließt dieſe 
Sreiheit der Bewegung aus. Es wird zwar durch die Gifenbahnpolitit 
geihaffen, ftellt fih jedoch al& die Summe jener Sabungen dar, nad 
welchen in den Eifenbahnangelegenheiten verfahren werden muß. Der Be— 
griff des Eiſenbahnrechts ftellt daſſelbe zwar als einen Theil des bürger- 
lichen Rechts dar, aber dennod don diefem im PBrincip abweichend und 
verſchieden. Das bürgerliche Recht, wie es in dem corpus juris nieder- 
gelegt ift, behandelt zwar ebenfall3 das Verhältniß der Perſonen und Saden, 
der Verträge, der Haftbarkeit, der Zahlung u. ſ. w., es fannte auch be= 
reits das Gejhäft, aber nicht in dem Umfange und den Eigenthümlich— 
feiten, wie es ſich in dem neunzehnten Jahrhundert entwidelt dat. Der 
heutige Begriff defjelben war ihm fremd. Es hat überall nur das Einzel- 
Snterefje, den Brivatverfehr des Individuums, zum Gegenftande. 
Das Verkehrsleben unferes Jahrhunderts dagegen enthält in fi) ein all- 
gemeines, das Öffentliche Intereffe, und erheiſchte deshalb auch eine, 
ihm entjprechende juriftiiche Formulirung und Organifation. Diefelbe Tonnte 
aber, jollte nicht der Begriff des bürgerlichen Nechtes, wie er einmal feſt— 
geftellt war, zerftört werden, nicht in Verbindung mit leßterem durchgeführt 
werden; denn es fanden fich, wie erwähnt, zwei gänzlich verjchiedene Prin— 
cipien gegenüber. Aus der Erfenntniß diefer Thatſachen und dem durd) 
diejelben zur Geltung gekommenen Bevürfniffe einer neuen Nechtsbildung 
ging der Code de Commerce hervor, welchem alle jpäteren Handelögejeß- 
bücher, auch das deutfche, nachgebildet find. Während das deutſche Handels— 
geſetzbuch entſtand, Hatte fi ein neuer Factor des DVerfehrslebens einge- 
führt, der das bisherige Frachtweſen vollftändig umgeftaltete und in den 
Begriff defjelben nicht Hineinpakte, die Eifenbahnen mit ihrem mafchinen- 
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mäßig gearteten Maffentransport. Iſt num aud die Anſicht Dr. Lorenz 
dv. Stein’3*), daß bei Erlaß des Handelsgejeßbuches die Bahnen für den 
Handel nur noch von jehr geringer Bedeutung und fait aller Frachtverkehr 
no bon den früheren, jebt fat unbekannt gewordenen „Frachtgeſchäften“ 
dejorgt wurde, zu meitgehend, jo war doch der Eifenbahngüterverfehr noch 
meit ab von feinen gegenwärtigen Dimenfionen und Verhältniffen und hatte 
das urſprüngliche Frachtfuhrweſen immer noch eine fo große Bedeutung, 
daß die Nechtsbildung über das Frachtgeichäft bei demſelben anfnüpfte und 
das Eiſenbahnfrachtgeſchäft gemwiffermaßen nur als eine Ausnahme oder 
Anmerkung behandelte, wie der fünfte Titel des vierten Buches des Handels— 
gejeßbuches ergiebt. Der Unterfchied zwiſchen dem Frachtfuhrweſen früherer 
geit und dem der Eifenbahnen ift jedoch ein fo großer, daß die Unzuläng- 
lichkeit der Beſtimmungen des Handelsgeſetzbuchs allgemein anerkannt ift. 
Streitig kann es nur noch fein, ob das Eiſenbahnfrachtweſen bei feiner 
andermweiten rechtlichen Regelung noch ferner in Verbindung mit dem Handels— 
gejegbuh zu erhalten fein wird und nicht vielmehr als ein Theil des 
Eiſenbahnrechtes dort auszufcheiven und mit dem übrigen Eifenbahne 
recht in Zuſammenhang zu bringen if. Das Eiſenbahnrecht jest ſich zu— 
jammen aus den drei Yactoren: 1) der Stellung der Bahnen im dffent- 
lihen Verkehre, d. i. ihre ausübende Thätigkeit in demfelben, 2) dem mit 
dieſer Ihätigfeit verbundenen gefhäftlihen, die Erzielung eines 
Ertrages erjtrebenden Character derjelben und 3) den Anforderungen des 
Handeläinterejjeg an die geſchäftliche Thätigfeit der Bahnen. Die beiden 
eriteren bilden das Öffentliche, der letztere das Privat- GVerkehrs-) 
Eiſenbahnrecht. Das öffentliche Eifenbahnreht umfaßt die Nechtz- 
verhältnifje der Eijenbahnen einer- und der Staatsgeſellſchaft andererjeits 
und erftredt fi) vornehmlih auf die allgemeine Auflicht über das Eiſen— 
bahnmejen in Bezug auf Anlage, Conceffionirung, Eigenthums-, Benutzungs— 
und Betriebsverhältnifie, Staatsverträge, Ausrüftung, finanzielle Fundirung 
der Bahnen, Grundenteignungsweſen u. |. w., ferner auf die jpecielle Auf- 
jicgt über bauliche Einrichtung und Betriebsmittel, Betrieb und Verwaltung, 
auf die Sicherheitspolizei, auf die Leitungen für Staats- und allgemeine 
Verkehrszwecke, auf die Befteuerung u. dergl. Das Eifenbahn-PBrivat- 
recht umfaßt alle diejenigen Berhältniffe, welche durch die Benutzung der 
Eiſenbahnen als DVerfehrömittel entftehen,\ alfo namentlich die Transport: 
pfliht, die Beförderungs-, Tarif- und Lieferungsmodalitäten, Haftungs— 
und Entihädigungspflicht, Pfandrecht zc. 

E. Die Eiſenbahngeſchichte bildet einen Theil der Handels- und 
Verkehrsgeſchichte und ift eine Darftellung des Werdens und der Entwidelung 
der Eifenbahnen im Laufe der Zeiten. Die Geſchichtſchreibung überhaupt 
wird gewöhnlich nach zwei Richtungen, der annaliftifchen, welche die That- 
jahen in genauer chronologifcher Reihenfolge und ohne Notiznahme von 
der Beeinfluffung und dem inneren Zufammenhange derjelben berichtet, und 


*) Dr. Lorenz v. Stein. Zur Eifenbahnrechtsbildung. Wien 1872. 
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der pragmatifchen, welche alles geſchichtlich Gewordene als die Ergebniſſe 
innerer Triebkräfte auffaßt und, ihre Wechſelwirkungen und Beziehungen 
erforſchend, den Schwerpunkt der Darſtellung darauf legt, daß der innere 
Zuſammenhang der Erſcheinungen zur Geltung kommt, unterſchieden. Die 
Eiſenbahngeſchichte muß beide Richtungen vereinigen. Die annaliſtiſche feſt— 
haltend, alſo die ſachliche Eintheilung vermeidend, folgt ſie in der pragma— 
tiſchen dem inneren Faden der Geſchichte und bringt die Ereigniſſe des 
Eiſenbahnweſens mit den fie bedingenden oder irgendwie beeinflufjenden 
oder berührenden fonftigen Vorkommniſſen und Begebenheiten in Berbin- 
dung. Sie hat dabei das Auge ſtets auf das Verkehrs- und Wirthichafts- 
(eben in jeiner Gejammtheit mie im Ginzelnen und der Beziehungen zu 
dem Eiſenbahnweſen und umgekehrt zu richten. Die Begründung der vor— 
gefundenen mirthichaftlihen DBerhältniffe Durch die ehemaligen Verkehrsver— 
Hältnifje nachweifend, hat fie zu entwideln, mie dieſelben durch die Eiſen— 
bahnen fi veränderten und wie auf die Weitergeftaltung derſelben die 
Eiſenbahntechnik, Eifenbahnöfonomif und DVerwaltung, Cifenbahn- und 
Handelspolitif, Geſetzgebung, politiihe und wirthſchaftliche Beftrebungen ein- 
wirkten, wie die Eifenbahnen ſich unter dieſen Erſcheinungen in gejchäftlicher 
und räumlicher Hinficht geitalteten. Urſache und Folge müſſen in jeder 
Erſcheinung herbortreten, jei eg nun, daß es fih um Berhältniffe der Ge— 
jeßgebung, des Staates, des Krieges oder Friedens, der Gewerbe und In— 
duftrien, des Handels und Verkehrs, der Geſellſchaft, der Eifenbahnen in 
ihrer Gejammtheit oder in der einzelnen Anlage handle. Der Beruf der 
Geſchichte ift nicht nur das Nichteramt für die Vergangenheit, fondern aud) 
das Lehramt für die Zukunft. Dazu aber fchaffen nur die Möglichkeit 
und befähigen nur gründliche Kenntniß der gefammten Eiſenbahnkunde und 
infonderheit der Oekonomik und Statiftik. 

F. Die Statiſtik ift eine Wiſſenſchaft, welche die in Zahlen aus— 
drüdbaren Thatfahen und Erſcheinungen jo zufammenftellen lehrt, daß ſich 
daraus allgemeine Schlüffe und Geſetze herleiten laſſen. Speciell die Eiſen— 
bahnſtatiſtik ift die ziffermäßige Darftellung der Ergebniffe des Eiſenbahn— 
mejend. Sie hat diefelben in Quantitäten einander gegenüber zu tellen 
und liefert durch deren Vergleihung ein Bild des Verkehrs ſowohl nad) 
Umfang, wie nad Richtung und Wegelänge, ſowie des Verhaltens der 
baulichen und fonftigen Eijenbahnrihtungen und des Cijenbahnperjonal2. 
Im Einzelnen beihäftigt fie ji) mit der Unterfuhung und Darftellung der 
Ausdehnung und VBerdihtung der Bahnen, der Abweichungen in der Höhe 
der Anlage, Ausrüſtungs-, Betriebs- und Verwaltungskoſten, der Bewe— 
gungen des Verkehrs, der Brutto- und Neinerträge, der Ausnugung der 
Anlage und DBetrieböcapitalien, der Abnutzung der Anlage ſelbſt und der 
jämmtlichen übrigen Baulichkeiten, Materialien und Einrichtungen und der 
Perſonen u. f. m. Es ergibt fi Hieraus die Hohe Wichtigkeit der Eiſenbahn— 
ftatiftif, da fie allein in den Stand ſetzt, den wirthſchaftlichen Werth und die 
Tragmeite der Eifenbahnen in volks- und ſtaatswirthſchaftlicher Beziehung feſt— 
zuftellen. Aber auch auf die Geftaltung der Politik erweiſt fie ſich von Einfluß. 
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8... Unterſcheidung des Eiſenbahntrausportweſens von der 
gewöhnlichen Straßenbeförderung. 


Während die Bewegung von Perſonen und Laſten (Gütern) auf den 
gewöhnlichen Straßen und Wegen von der Straßen- und Wege-Verwaltung 
unabhängig und durchaus getrennt it, iſt mit den Eiſenbahnen der Trans— 
portbetrieb verbunden und drüdt diefer denjelben den Character einer öffent— 
fihen Transportanftalt auf, neben dem einer Wege-Anlage, und während 
in dem Frachtfuhrweſen nirgend ein Zwang beiteht, jondern das ganze 
Frachtgeſchäft Sache jpecieller Vereinbarung zwiſchen Berfrachter und Fracht— 
führer ift, ruht auf der Eiſenbahn die Transportpflicht und ift die ſpe— 
cielle Vereinbarung über die näheren Modalitäten der Beförderung aus— 


geſchloſſen. 
8.6. Wirthſchaftlicher Grundcharacter der Eiſenbahnen. 


Derſelbe wird dahin definirt: die Eiſenbahn iſt die maſchinenmäßige 
Geſtaltung des Landtransportes. Dieſelbe iſt nur durch Uebertragung der 
Dampfkraft (Locomotiv-Maſchine) als bewegende Kraft auf den Land— 
transport unter denſelben Vorausſetzungen möglich, welche die Maſchinen— 
arbeit überhaupt eingeführt haben, nämlich verbilligte und vermehrte Kraft— 
entwidelung, Maffenhaftigfeit, Beichleunigung, Verbeſſerung und Verwohl— 
feilung der Leiftung. 

Dieje Ergebniffe beruhen zunächſt auf dem wirthichaftlihen Grundſatze, 
mit den möglichſt geringen Mitteln und Kräften (Capital und Arbeit) die 
größtmögliche Leiltung zu erzielen und Hierzu führt die höchſte Erfüllung 
der für jeden Verkehr bezüglich des Transportes bejtehenden Bedingungen, 
als Bervollflommnung des Transportweges und der Transportmittel. 


$. 7. Begründung der Vervollfommmung des Nand-Transportverfehrs 
durch die Eiſenbahnen. 


Die höchſte Ausbildung des Transportweſens Hat die Menschheit in 
allen Zeitaltern beichäftigt. DBereit3 die Vhönizier bauten fteinerne Straßen, 
und die Griechen verjahen ihre Straßen ſchon -heilweis mit fteinernen 
Öeleifen, in denen die Räder der Wagen liefen. Die Römer vollends ent= 
widelten den Straßenbau zu folcher Höhe, daß dagegen felbit die Chaufjeen 
der Gegenwart zurüditehen. Dennoch hatten alle diefe Anlagen die Schwie— 
rigfeiten der Erdoberfläche nicht zu überwinden vermocht, mußten vielmehr 
denselben überall Rechnung tragen und hatten deshalb Häufige Abweichungen 
bon der horizontalen Rihtung zur Folge. Daneben fommt bei den Land— 
ſtraßen und Wegen noch die dem Verfehre vielfach Hinderliche Bodenbe- 
ichaffenheit der Straße in Betracht; denn es ift dabei nicht gleichgültig, ob 
das Terrain fteinig oder jandig, feſt oder weich, waſſerarm oder waſſer— 
reich, jumpfig oder gar dur MWafjerüberfluß gefährdet, ob das Klima 
Menſchen und Thieren vorteilhaft oder ungünftig ift u. j. wm. Wohl kann 
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in der fortſchrittlichen Entwidelung der Steinbahnen de3 clafliichen Alter— 
thums und der Balfen- und Bohlenbahnen in den deutjchen Bergmwerfen 
zu den eijenjchienigen Bahnen des Landtransportes der Gegenwart nicht 
der marfirende Unterfchied gegenüber der früheren Yrachtbeförderung gefun= 
den werden, da diejelbe nicht auf einer neuen dee beruht; aber doch liegt 
in der Technik der Eifenbahnen ein fo großer Fortichritt, daß durch ihn 
jene Schwierigfeiten der gewöhnlichen Wege und Landſtraßen als befeitigt 
zu betrachten find. Die Gifenbahnen zeichnen fi) als Transportweg vor 
legteren durch eine durchweg gleiche Beichaffenheit, Glätte und Ebenheit der 
Linie aus und ermöglichen jchon in diefer Berbollflommnung erheblich 
Ihnellere und billigere Ausführung des Transportes. Ihre höchſte Aus— 
bildung erreicht dieſelbe jedoch erjt dur das Zufammentirfen mit den 
Transportmitteln, den Wagen und der Locomotiv-Maſchine, gewöhnlich 
furz Locomotive genannt. Die DBervolllommnung der Wagen befteht in 
ihrer räumlich meit größeren und qualitativ dauerhafteren, jolideren Con— 
ſtruction, wodurch ihre Tragfähigkeit gegen die Wagen des Straßentrang- 
porte8 ganz bedeutend gewinnt. Ihre Unterſcheidung von diejen befteht, 
tie bereitS in 8. 1 herborgehoben, in dem lebteren fehlenden Spurfranze. 
Die einjchneidendfte Verbeſſerung jtellt die Locomotive als bewegende Kraft 
dar, da durch fie die als Solche verwendeten thieriichen Kräfte zurüd- 
gedrängt wurden. 


S. 8, Geftaltung des Eifenbahntransports gegenüber dem gewöhnlichen 
Randtransporte. 


Jede Transportleifiung ift um fo vollfommener, je mehr ie die haupt— 
ſächlichſten Verkehrsbedingungen der Schnelligkeit, der Wohlfeilheit, ver 
Regelmäßigkeit, der Sicherheit und Maffenhaftigkeit in der Beförderung und 
der Hebung der Transportfähigfeit der Waaren überhaupt, erfüllt. In 
allen diefen Beziehungen überragt der Eiſenbahntransport, den übrigen 
Landtransport aller Zeiten in foldem Maaße, daß diejer mit jenem feinerlei 
Bergleich zuläßt und denſelben aus feiner früheren Stellung vollftändig 
verdrängt und feinen Charakter gänzlich) verändert hat, aljo daß der ge= 
wöhnliche Landtransport nur noch dem Kleinverkehre und dem Großbetriebe 
des Gifenbahntransportgeichäfts für theilweife Zu- und Abfuhr der Per— 
jonen und Waaren dient. 

A. Die Schnelligkeit der Perfonenpoft beträgt in der Stunde 7, 
und die des Frachtgefährts 4 Kilometer, die der Perſonen- Schnell- und 
Courier-Züge auf den deutſchen Eifenbahnen aber im Durchſchnitt bis 60, 
die der gemischten (Güter und Perſonen gleichzeitig befördernden) Züge bis 
38 umd der reinen Güterzüge bis 35 Kilometer. Diefelbe wird auf dem 
Europäiſchen Feſtlande nit, wohl aber in England übertroffen, to die 
Boft- und Expreß- (Courier-) Züge bis 80 Nilometer in der Stunde, ja 
beim Fortfall jedes Anhaltens ſogar bis gegen 100 Kilometer zurüdlegen 
und auch die Güterzüge ein entfprehend ſchnelleres Fahrtempo einhalten. 
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Aber auch in Deutſchland iſt unter begünſtigenden Verhältniſſen die Raſch— 


heit der Eiſenbahnfahrt eine ungewöhnlich große, da beiſpielsweiſe der Ex- 
preßzug don Berlin nah Hannover die 92,, Kilometer betragende Entfer- 
nung in 1 Stunde 13 Minuten = 75,, Kilometer pro Stunde zurücklegt, 
welche Leiftung freilich nur dadurch) erreicht wird, daß er unterwegs nicht 
anhält. Eine weitere Steigerung der Schnelligkeit liegt noch in der in der 
Naht mie am Tage gleihen Permanenz der Yahıt, die namentlich der 
frühere Frachttransport nicht kannte. 

Das Ueberwiegen der Schnelligkeit im Engliſchen Eijenbahnbetriebe 
gegenüber dem Deutſchen ift nicht in der höher ausgebildeten oder in der 
Anwendung bejjer entwidelten Technik, jondern lediglich in der conſequen— 
teften Durchführung des Englijchen „time is money“ (Zeit ift Geld), dem 
freien Willen von Gijenbahnen und Bublicum begründet, während die Be— 
grenzung der Deutjchen Fahrgeſchwindigkeit ihre Urſache in der Feſtſtellung 
von Marimalleiftungen aus Gründen der Betriebsficherheit Seitens der 
Geſetzgebung und in dem Einverjtändniß der Bevölferung hat. Yortichritte 
ind jedoch au in dieſer Beziehung zu gewärtigen, ſoweit die Weiterent- 
widelung der Technik fie nad dem ficherheitspolizeilichen Standpunkte ge— 
ſtattet. 

B. Was die Verwohlfeilung des Verkehrs durch den Eiſenbahn— 
transport betrifft, ſo hat ein großer Theil der Jetztlebenden den durch die 
Eiſenbahnen hervorgerufenen Prozeß der Preisberänderung nicht mit durch— 
gemacht und deßhalb keine lebhafte Vorſtellung von der letzteren. Es wird 
hierbei von den zeitweilig fabelhaft niedrigen Transportpreiſen auf Ameri— 
kaniſchen Bahnen abzuſehen fein, wo z. B. die Erie-Bahn' — unter theil— 
weiſer Anwendung von Waſſertransport — den Centner pro Meile für 
0,, Pf. befördert Hat, da die Tarife dort jeglicher Stabilität entbehren 
und unter Umſtänden wieder ebenjo unmäßig in die Höhe gehen und über= 
haupt in der Preisbildung jo viel mwillfürliche Beweglichkeit Herricht, daß 
ein durchſchnittlicher Maßſtab faſt nicht zu finden it. Aber auch ohnehin 
it es nicht Schwer, den Unterſchied zwifchen den früheren Wagentransport- 
preifen und den Eilenbahnfahrpreifen der Gegenwart zu finden, wenn man 
fie einander gegenüberftellt. Anfangs der dreißiger Jahre koſtete die Fahrt 
pro Kilometer in Franfreih auf der Diligence 8—12 Pf.*), in England 
12—15 und 24—28 Pf., je nahdem man einen Außen- oder Innen- 
plaß inne hatte, und in Deutjchland im Poſtwagen nach 1850 20—28 Bf., 
toogegen 1873 **) für die Fahrt auf der Eifenbahn eine Perſon pro Ki- 
lometer im Durchſchnitt nur 3,,, Pf. oder pro Meile (7,, Kilometer) nur 
26, Pf., d. i. fo viel wie früher pro Kilometer zahlte, ungerechnet die 
mindeſtens verachtfacht jchnellere Beförderung und die größere Bequemlichkeit 


*) Bei den Preisangaben ift überall die Deutjche Markwährung zu Grunde gelegt. 

**) Die [echte in der „Zeitung des Vereins Deutjcher Eijenbahnverwaltungen‘ 
veröffentlichte Statiſtik über die Betriebs - Ergebniffe der Deutſchen Eifenbahnen iſt bei 
De Bearbeitung für 1873 veröffentlicht, weshalb neuere Zahlen nicht gewählt werden 
Önnen. 
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und Annehmlichfeit während der Fahrt, ſowie die Regelmäßigfeit und Sicher: 
heit, wovon unter C. und D. des Näheren die Rede jein wird. Noch groß- 
artiger geftaltete fi) die Berwohlfeilung beim Waaren= (Güter-) Transport, 
deilen Gentner Fracht im Jahre 1873 in Deutfchland durchſchnittlich von 
allen Gütern (Eil- und Fradtgut, Stüdgut und Wagenladungsgüter aller 
Art zufammengenommen) nur O,,,;, Pf. pro Kilometer oder 1,,,. Bf. pro 
Meile (7,, Kilometer) betrug, ja für Kohlen noch nicht einen Pfennig pro 
Meile ausmachte. Theilweiſe find die Eifenbahnfrachten billiger wie vordem 
die Waſſerfrachten und machten fie die Waaren, namentlid) die Rohprodufte 
überhaupt erſt landtransportfähig. Daß die Berbilligung der Güterfahr- 
preife der Landwirthihaft und Industrie weiter im ausgedehnteften Maaße 
und unter Erſtrebung des jogenannten Pfennigtarifes zu Theil werde, wird 
jogar durch die Reichs-Verfaſſung (Art. 45) beftimmt. 

Einen jummarifchen Begriff von der größeren MWohlfeilheit des Eijen- 
bahntransport3 gegenüber dem früheren Landtransporte ergiebt es, wenn 
man die durch die größere Billigkeit der Gifenbahnbeförderungspreije gegen 
die ehemaligen Preiſe erzielte Differenz als an Transportkoften erſpart be= 
trachtet. Eine ſolche Berechnung Hat im Jahre 1865 in England eine 
Erjparniß don 73 Millionen Pfund Sterling oder 1460 Millionen Mark 
ergeben. Weiteres folgt unter E. am Schluffe. 


C. Im Waarenberkehr iſt ein kaufmänniſcher Calcül ohne Regel— 
mäßigkeit in dem Transport faſt unmöglich, nicht weniger iſt dieſelbe 
für die Perſonenbeförderung von der höchſten Bedeutung. Der frühere 
Frachtverkehr kannte ſie ſo gut wie gar nicht, da er von den Witterungs— 
einflüſſen und dgl. vollſtändig abhängig war, und zwar nicht nur, weil 
Menſch und Thier derſelben nicht Stand zu halten vermogte, ſondern auch 
weil die Erhaltung der Waaren wegen der leichteren, weniger widerſtands— 
fähigen Wagen-Conſtruktion zu Rückſichten nöthigte. Außerdem war der 
frühere oder jpätere Abgang des Transportes, wenn man nicht die viel 
vertheuerte Exrpreßbeförderung wählte, davon abhängig, ob und bis der 
Fuhrmann volle Ladung Hatte. Für die Verfonenbeförderung war durch) 
die Boft freilih Thon eine größere Negelmäßigfeit geſchaffen; dennoch mar 
fie von Zufälligfeiten mannidhfaltiger Art, die Störungen und Unterbre- 
Hungen berbeiführten, begleitet. Erſt die Eijenbahnbeförderung brachte die 
Regelmäßigkeit in einer Weife und einem Umfange zur Geltung, tie fich 
deren der Verkehr der Gegenwart erfreut und die boreifenbahnliche Zeit fie 
nicht einmal annähernd Tannte. Nicht nur, daß ſie die Unbilden und Hin- 
derniffe der Witterung ohne Gefahr für Neifende und Waaren überwindet, 
findet der Transport ohne Unterschied der Tageszeit und ohne Unterbrehung 
in feſtſtehenden, kurzen, nur Minuten oder ungünftigften alles wenige 
Stunden betragenden Zeitabftänden, nach felten, aljährlih nur zweimal 
— einmal für da3 Sommer: und das andremal für das Winterhalbjahr 
— einer Aenderung unterliegenden Fahrplänen ftatt. 


Die Präciſion ift eine jo vollendete, daß der Reiſende nicht nur bie 





t Kite era AR ——* RI A 
— * N 1 * $ 
3 En IN —— — —6 
* a E A 
N 47 
— 


— 


ungefähre Zeit ſeiner Ankunft am Reiſeziel kennt, ſondern dieſelbe auf 


Stunde und Minute weiß. Die Güterbeförderung, d. i. der Gang der 
Züge, it zwar auch durch die in Rede ſtehenden Fahrpläne geordnet und 
erfolgt mit einer gleichen Genauigkeit; aber doch ift die Natur derjelben 


weſentlich verſchieden geattet, jo dab der Berfehrtreibende aus dem Gang 


der Züge allein die Transporizeit bezw. den Zeitpunkt des Eintreffens am 
Beſtimmungsorte nicht berechnen kann. Hier wird die Regelmäßigkeit viel- 
mehr durch die gejehlich vorgeſchriebenen Lieferfriften erreicht. 


Don den jedem Transportbetriebe anhaftenden Störungen durch Un- 
fälle abgejehen, erleidet die Regelmäßigkeit des Eijenbahntransportes nur 
dur die Einmirfungen der höheren Naturgewalten eine Unterbrechung, 
wie beiſpielsweiſe größere Ueberſchwemmungen, völlige Schneeverwehungen, 
Rutſchungen oder Einftürze der Bahndämme oder Böſchungen ꝛc.; Teichtere 
Ueberſchwemmungen und Schneeverwehungen bilden aber überhaupt fein 
Hinderniß. 

D. Die größere Sicherheit des Eiſenbahntransportes iſt durch ver— 
gleichsweiſe Gegenüberſtellung der Unfallzahlen über die frühere Reiſeweiſe 
zu Fuß, zu Pferde und zu Wagen und die Reife im Eifenbahncoupee leider 
nicht nachweisbar, da über dergleichen Vorkommniſſe damals ftatiftifche 
Feſtſtellungen nicht bewirkt wurden. Wenn von der mittelalterlichen Zeit 
abjoluter Unficherheit alles Reifen: und Transportverkehrs in Yolge der 
ritterlihen und nichtritterlichen Wegelagerei abgejehen wird, jo herrichte noch 
im borigen Jahrhundert jo wenig Bertrauen in die Sicherheit des Reiſens, 
daß der. Reiſende fih nicht allein mit Arzneimitteln und Berbandsbebürf- 


niſſen verſah, jondern ſelbſt eine Kleine Literatur von Neifegebeten und Lie= 


dern Sich entwidelt hatte. Vornehmlich in dieſer drückt ſich die Characteriftit 
der Zeitverhältnifje aus und aus ihnen fann man einen ungeführen Maß— 
ftab fiir den ftattgefundenen Wechſel gewinnen, weshalb eines derſelben hier 
folgen möge. Es lautete: 


„Himmliſcher Vater! Du weißt es, daß ich diefe meine Reiſe nicht 
aus Leichtfertigleit, Fürwitz oder Geiz, jondern aus dringender Noth 
und Erforderung meines Berufs auf mic) genoimmen; darum bitte 
ih Di, bewahre mi) auf der Straßen für Räubern, böfer Gefell- 
ihaft, Vergiftung und dergleichen Gefährden. Item für ungeſchlach— 
tenen MWettern, gefährlichen Ungemwittern, und für Verirrung und gar 
dunfeln Mächten. Hieneben beſchirme mid auch in allen Herbergen 
und Wirthshäufern für Dieben und fchaldhaftigen Menſchen, böfen 
Gerud und allen anfallenden Seuchen, auf daß ich meinen angejebten 
Ort mit Glüd und Leibesgefundheit erreichen möge. Unterdeſſen, 
o Herr, fiehe auch daheim wohl zu, bewahre meine Armuth für 
Feuer und alle die Meinigen für Krankheit und einem fchnellen Tode. 
Zu diefem gieb auch, Herr, Deine Gnade, daß id die Händel, 
Sachen und Gewerbe, ſo ich auszurichten Habe, glüdlich durchbringe 
und mit Nußen vollführe, und wenn nun das gejchehen ift, jo führe 

Rohr, Handbuch des pract. Eiſenbahndienſtes. 2 
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mich den Weg Sicher —— zuruc und bringe mich mit aller Froh⸗ 
lichkeit geſund und friſch zu den Meinigen.“ 


Aehnliche Gebete kann man übrigens noch in älteren Ausgaben von 
Geſangbüchern aus dem 19. Jahrhundert finden. Auf die im Allgemeinen 
größere Religioſität und Frömmigkeit der Vergangenheit wird man hievon 
nur einen kleinen Theil in Rechnung bringen können, da unſre zwar ſehr 
ehrbaren und in der frommen Form ſehr gewiſſenhaften Voreltern im 
Ganzen ſehr fröhlich und unbeſorgt waren. 


Mac Huiſh führte ſchon 1852 in feiner Brochüre ;,Ralway acci- 
dents, their causes and means of prevention“ aus, daß das Reiſen 
auf den Eijenbahnen von allen andern Reijearten zu Waſſer und zu Lande 
die ficherfte jei, und nah einer Zujammenjtellung des „Engineers“ im 
Jahre 1869 fam nad den bis dahin reichenden ftatiftiichen Erhebungen je 
1 Zödtung auf 

116,541 Eiſenbahnreiſende in Rußland, 


1,660,000 * „England, 
1,760,000 > „Frankreich, 
2,400,000 is „ Delterreich, 
9,000,000 o „ Belgien, 
11,500,000 x „ Preußen. 


Während auf den Englifhen Bahnen in den 5 Jahren 1865—1869 
im Durchſchnitt von je 13 Millionen Reiſenden einer getödtet und von 
372,000 einer verwundet wurde, Tam 


1870 auf je 3,411,000 Reiſende 1 Tödtung und auf 281,500 der— 
jelben 1 Verwundung. 

1871 auf je 31,250,000 Reiſende 1 Tödtung und auf 443,787 
derjelben 1 Verwundung 


oder im Durchſchnitt der legten 5 Jahre 1 Tödtung auf 9,644,535 
Reijende. 


In Defterreih-Ungarn kamen im Eiſenbahnverkehr 


1870 auf je 10,801,000 Reiſende 1 Tödtung und auf 5,400,500 
1 Verletzung, 

1871 feine Tödtung und auf je 14,076,682 Reiſende 1 Verlegung, 

1872 feine Tödtung und auf je 5,276,226 Reiſende 1 Berlegung, 

1873 auf 1,619,995 Reifende 1 Tödtung und auf 705,482 1 Ver— 
letzung, 


wobei die Geſammtzahl der beförderten Perſonen 1870 — 602,000, 
im Jahre 1871 = 28,153,365, im Jahre 1872 —= 36,933, 588 und 
im Jahre 1873 — 43,739,886 beitrug. Mit der zunehmenden Frequenz, 
die im Jahre der Wiener Weltausſtellung die höchſte Steigerung erfahren, 
it ein Nachlaſſen der Sicherheit bemerkbar. 
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Auf den Deutſchen Eiſenbahnen ſtellte fi das Verhältniß folgender— 
maßen: Es wurden 


















































und davon alſo kamen je 
| 7 a 
Sahren | Reiſenden | getödtet | verlegt 1 Töbtung | 1 Verlegung. 
auf Reifende 
1869 | 107,456,668 | 1 12 | 107,456,668 | 8,954,722 
1870 | 112,690,000 | 19 138 5,931,050 816,594 
1871 | 128,562,600 | 25 102 5,142,502 1,260,417 
1872 | 154,694,327 2 47 77,327,163 3,290,518 
1873 | 179,507,032 2 140 | 89,753,516 | 1,282,193 a 








Die jehr zahlreichen Berlegungen und Tödtungen in den Jahren 
1870—71 hatten ihren Grund in den durch den Deutſch-Franzöſiſchen 
Krieg herbeigeführten ungewöhnlichen Unregelmäßigfeiten und Störungen im 
Betriebe und der Verwaltung und fünnen als Ausnahmsverhältniſſe einer 
Durchſchnittsberechnung nicht mit zu Grunde gelegt werden, wie die Zahlen 
der vorhergehenden und folgenden Jahre darthun. Um jo jchärfer tritt 
aber die außerordentlich hohe Sicherheit der Reife auf den Deutſchen Eijen- 
bahnen hervor, denen alljeitig in dieſer Beziehung die vollendetfte Leiltung - 
zuerfannt wird, wenn fie in die Durchjchnittsberehnung mit einbezogen 
werden. Dann ergiebt ji) in den 5 Jahren 1869—1873 auf je 13,936,135 
Reifende immer noch nur 1 Tödtung und auf 1,555,514 Reijende 1 Ber- 
Yegung. Cine ähnlich günftige Sicherheit gab und giebt Feine andre Art 
der Yortbewegung. ine Betätigung dieſer Thatſache giebt noch eine in 
der neueften Zeit, nämlich unter dem 16. Februar 1876, erlafjene allge 
meine Verfügung des Kaiferlihen General-Boftamts in Berlin, welche aus 
Anlaß der im vierten Vierteljahr 1875 „wiederum mehrfach“ bei den Yahr- 
poften vorgekommenen Unfälle, die „jorgfältige Beachtung der hinſichtlich 
der Sicherſtellung des Boftbeförderungsdienftes beftehenden allgemeinen Bor- 
ihriften von Neuem“ einſchärft, — namentlich wenn man die berhält- 
nißmäßig Heine Anzahl Boftreifender (für 1872 gab der Generalpoftmeilter 


"diefelben in feinem am 24. Januar 1874 in Berlin gehaltenen Vortrage 


„Weltpoſt und Luftichifffahrt“ im Neichpoftgebiete auf rund 5'/, Millionen 
an) und die Kürze der als jolche zurückgelegten Wegelänge mit in Betracht 
zieht. Und dabei ift wohl zu bedenken, daß von aller außereifenbahnlichen 
Zandbeförderung die der Poſt auch im Punkte der Sicherheit die beit ent- 
mwidelte und weiteſt vorgeſchrittene iſt, ſowie daß fein Poſtweſen der Welt 
daS des deutschen Reiches übertrifft. 

Die Sicherheit des Eifenbahntransportes ift in hohem Grade von der 
Negelmäßigkeit defjelben abhängig. Ebenſo find die Anforderungen des Ver— 
kehrs und zwar befonder3 in Bezug auf Schnelligkeit und Andrang zur 
Beförderung von Einwirkung. 

2% 





E. Die Oeftaltung des Eifenbahntransportes zum Mafjjentransport 
kann jeder täglich felber wahrnehmen. Sowohl die Perſonen- wie die Güter- 
beförderung und beide Beförderungen getrennt wie — zu jogenannten ge- 
miſchten Zügen — vereinigt gefchehen ſtets ala Maffentransport, und dadurd) 
weitaus am meilten wird die Verwohlfeilung des Verkehrs, welche die Eiſen— 
bahnen (j. B.) erzeugt haben, ermögliht. Ganz befonders tritt die Mafjen- 
haftigfeit beim Gütertransport und Hier wieder vorzugsweiſe bei den Wagen- 
ladungsgütern und unter diefen am ausgedehnteften bei den Rohprodukten 
der und für die Induſtrie und Landwirthſchaft hervor. Die perfönliche 
- Wahrnehmung vermag jedoch exit, geſtützt auf die Zahlenbeweiſe der Statiftif 
das Grandioſe des Transportes auf den Eiſenbahnen vollſtändig zu erfaſſen. 

Im Jahre 1865 beförderten 
"Die Engliichen Eiſenbahnen 251,960,000 Berfonen und 2,328,660,000 

Gentner Güter bei 21,386 Kilom. Betriebslänge; 
die Hranzöfiihen Eifenbahnen 84,026,000 Berfonen und 680,380,000 
Gentner Güter bei 13,570 Kilom. Betriebälänge ; 
die Deutſchen und 
Delterreih-Ungar. Eijenbahnen 92,195,000 Berfonen und 1,188,600,000 
Gentner Güter bei 19,917 Kilom. Betriebslänge. 

Auf der ganzen Erde benubten die damals 4'), mal um dieſelbe 
herumreichenden Eijenbahnen täglid etwa 3 Millionen Menſchen und wurden 
tägli) in runder Zahl 30 Millionen Gentner Waaren (Güter) transportirt. 
Nach Kolb's „vergleich. Statiftif“ betrug die Gefammtlänge der Eifenbahnen 
der Welt im Jahre 1874 bereit? 267,000 Kilometer, das ift gleich einer 
6'),maligen Umſchienung der Erbe. 

Sm Jahre 1873 wurden bei einer mittleren Betriebälänge von 
23,215 Kilometern auf den Deutihen Bahnen befördert 179,507,032 
Perjonen mit 11,609, 816 Gentnern expedirtem Gepäd (ausſchließlich des 
in die Coupées mit Hineingenommenen Handgepäds der Reifenden) und 
547,255 Hunde, ſowie 2,399,962,958 Gentner Berfehrsgüter (alfo nicht 
mitgerechnet die Betriebs-⸗ und Baugutjendungen der Bahnen, die zur 
Bahnunterhaltung transportirten Erd» und Kiesmaſſen und die Equipagenz zc. 
und Viehtransporte von über 150 Millionen Gentnern). Diele Transporte 
in Kilometern ausgedrüdt, ergeben 

5,692,690,816 Berjonenfilometer (d. h. der geſammte Berjonentransport 
des Jahres 1873 entipricht der Beförderung nur einer 
Perſon auf diefe Wegelänge, was einer 168,672 '/,maligen 
Beförderung um die ganze Erde auf der Luftlinie, wenn 
fie möglich wäre, entſpricht), oder 
247,082 Berjonenkilometer pro Bahnkilometer (d. i. auf jeden 
Bahnkilometer der ganzen angegebenen Betriebslänge), 
oder 
32,00 Kilometer pro Perſon (d. i. die durchſchnitlich don jeder 
Perſon durchfahrene Strede), 
208,887,719,841 Centnerkilometer, wobei auch die in der oben genannten 
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Centnerzahl der Verkehrsgüter nicht enthaltenen übrigen 
Gütertransporte mit eingerechnet find (d. h. alfo, der ge- 
jammte Gütertransport entſpricht der Beförderung nur 
eines Gentner3 auf diefe Kilometerlänge, was unter Zu- 
grundelegung des Erdumfanges einer 6,189,265 °/,maligen 
Beförderung um die ganze Erde entipricht), oder 

8,592,478 Gentnerfilometer pro Bahnkilometer (d. i. auf jeden 

eng der ganzen borangegebenen Betriebslänge), 
Dder 

82,,;. Kilometer pro Gentner (d. i. die durchſchnittlich von 

jedem Güter-Gentner durchfahrene Strede). 

Nach alt („railway reform“ London 1865) zieht die Lokomotive 
unter Verbrauch don 1 Pfund Coaks 2 Tonnen (1 Tonne = 20 Gentner) 
1 Engliſche Meile in 2 Minuten, während 4 Pferde dazu 6 Minuten 
gebrauchen. Dieje Pferbeleiftung ift aber für eine fortgejebt und gleihmäßig 
andauernde Inanſpruchnahme zu hoch gegriffen. Nah Dr. Engel’5 „Der 
Preis der Arbeit bei den Deutjchen Eijenbahnen in den Jahren 1850, 
1859 und 1869* wird in diefem alle vielmehr für je 1 Pferd, welches 
dabei jein Geihirr und das Gewicht des Wagens mit fortbewegt, täglich 
nur eine Laſt von 10 Berfonen oder 20 Gentner Waaren auf eine Wege- 
länge von (5 Meilen) 37,5 Kilometern angenommen werden fünnen. Das 
Aeußerſte an Arbeitstagen würde die Annahme von 300 Tagen im Jahre 
jein. Zur Bewältigung der Deutichen Eifenbahntransporte des Jahres 1873 
würden dann, von der 11,609,816 Gentner Gepädfradht und den zum 
Selbftlaufen anzuhaltenden 547,255 Hunden abgejehen, bei einem jährlichen 
Nupeffeft je eines Pferdes von 112,500 Berjonenfilometern und 225,000 
Gentnerfilometern 

für die Verfonenbeförderung — 50,602 Pferde und 

für die Güterbeförderung — 928,390 Pferde, 

im Ganzen alſo — 978,992 Pferde 

mit der Bedingung fteter und völliger Gefundheit und Arbeitsfräftig= und 
Tüchtigkeit nöthig gemwejen fein. Wäre der Eifenbahntransport auf hauffirten 
Megen mit einer der Betriebzlänge der Eifenbahnen entiprechenden Geſammt— 
länge von 23,215 Kilometern mittelft Pferdegeſpannen ausgeführt worden, 
jo wäre bei einer täglichen Arbeitszeit von 10 Stunden jeder Kilometer 
ununterbrochen und gleichzeitig von 112 Gefpannen mit deren Gewicht und 
einer Belaftung von 4,491 Gentnern befahren worden, d. h. diejelben 
würden innerhalb” diefer Zeit faft ohne einen räumlichen Abſtand zwiſchen 
einander gefahren und den Weg faft ganz allein zu ihrer Bewegung nöthig 
gehabt Haben. Daß feine Chauffee zur Tragung folhen Verkehrs im Stande 
ilt, bedarf nicht des Beweiſes. 

Ergiebt fich aus diefer Zahlenzufammenftellung die Mafjenhaftigfeit des 
Eiſenbahnverkehrs auch bei nicht unmittelbarer perjönlicher Wahrnehmung 
zur Evidenz, jo ift dieſelbe noch weiter erkennbar in Verbindung mit der 
im fonftigen Landtransport unerreichten Wohlfeilheit, wenn Dazu der ges 
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möhnliche Kandtransportpreis berechnet wird. Derjelbe zu 5 Pf. pro Berjon 
und Kilometer (37,5 Pf. pro Meile), zu 2 Pf. pro Gentner und Kilometer 
Gepäck zu 1,4 Pf. pro Gentner und Kilometer Güter (10,5 Pf. pro Meile), 
alfo billiger wie der Wirklichkeit entjprechend angenommen, hätte betragen 


für  5,692,690,816 PBerjonenfilometer — 284,634,540 M 
für 442,151,295 Gentnerfilometer Gepäck — 8,843,025 Ab 
für 208,887,719,841 Gentnerfilometer Güter — 2,924,428,077 A 


zujammen 3,217,905,642 M 





Un die Eifenbahnen find aber nur gezahlt worden: 
für die Berfonenbeförderung — 201,402,738 M 


für die Gepädhefirderung — 7,814,358 M 
für die Güterbeförderung — 482,775,714 A 
zulammen — 691,992,810 M 


Der gewöhnliche und Früher ausſchließliche Land— 
transport zu Wagen hätte alfo im Jahre 1873 = 2,525,912,832 AM 
mehr gefoftet wie der Eifenbahntransport, und verwerthete fi) die Erfindung 
der Eiſenbahnen mithin Schon in diefem einen Jahre und unmittelbar durch 
billigeren Transport um 2°, Milliarden Mark allein im Deutſchen Reiche! 


F. Die vollfommenere Oeftaltung des Cijenbahntransportes gegenüber 
dem übrigen Landtransporte äußert fih auch noch durh Hebung der 
Transportfähigfeit der Waaren überhaupt. Wir jehen dies an 
ven Wagenladungsgütern im Allgemeinen und an den in den offenen 
Magen zur VBerfendung gelangenden Rohftoffen und Halbfabrifaten, Er— 
zeugniljen der Montan-nduftrie 2c., welche den ausgeprägteiten Character 
des Maſſenverſands tragen und ihrer Geringmwerthigfeit halber nur eine 
äußerst geringe Fracht vertragen, im Befonderen. Dieſe Gegenftände konnten 
aus letzterem Grunde früher nur am Gemwinnungsorte ſelbſt oder in un— 
mittelbarjter Nähe deſſelben verarbeitet beziw. verbraucht werden, und ein 
weiter ausgedehntes Abjabgebiet ftand ihnen nur inſoweit offen, als fie zu 
Waſſer befördert werden fonnten, weil die Fracht des gewöhnlichen Land— 
transportes meitaus zu theuer war. Wieder andere Waaren, namentlich) 
feiht verderbliche, die einen fchnelleren wie den Wagentransport erheijchten, 
jollten fie nach entfernteren Gegenden verſandt werden, wurden für ſolche 
Streden überhaupt erſt transportfähig. Eine Erhöhung der Transport= 
fähigfeit vieler Waaren Oftindiens und der Inſeln des Indiſchen Meeres, 
die dem deutſchen Marfte aus diefem Grunde überhaupt noch nicht zugäng- 
lich find, jteht noch meiter in Ausficht, nachdem deren beſchleunigte Dampfer- 
beförderung jeit Eröffnung des Suezkanals ermöglicht ift, ſobald die noch 
fehlenden Streden zur Erlangung directer Eifenbahnverbindungen mit den 
Mittelmeerhäfen, namentlih Genua und Trieft (Gotthardt- und bezw. 
Fernpaß-Bahn) hergeftellt fein werden. 


| | —— 
8. 9. Veränderung der Verkehrsverhältniſſe in Folge Einführung der 
Eiſenbahnen und allgemeine wirthſchaftliche Geſichtspunkte. 


Wenn Dr. Rich. Andree ſagt: „Kaum hat je eine Schöpfung in 
civiliſatoriſcher, volkswirthſchaftlicher, commerzieller und gewerblicher, ja 
militäriſcher Beziehung ſo tief in das Leben der Völker eingegriffen, wie 
die Eiſenbahnen. Erſt vierzig Jahre find ſeit ihrer Begründung verfloffen, 
und ſchon können wir unſer ganzes Culturleben uns ohne ſie nicht mehr 
denken. Niemals ſind auch wohl Capitalien mehr nutzbringend in directer 
und indirecter Weiſe angelegt worden als gerade in den Eiſenbahnen. Sie 
haben nicht etwa, wie man wohl annahm, den Verkehr auf der Landſtraße 
verdrängt, ſondern ſind neben dieſem als etwas Neues aufgetreten, wenn 
auch an vielen Orten ſtatt alter, wenig paſſender Wege neue geſchaffen 
wurden*)“, ſo characteriſirt er damit treffend die Bedeutſamkeit der Eiſen— 
bahnen für das Verkehrsleben. Dieſelben haben vollſtändig umgeſtaltend 
auf letzteres eingewirkt, und zwar durch die von ihnen bewirkte Verwohl— 
feilerung und Befchleunigung, durch die regelmäßigere Leiftung und ver— 
mehrte Sicherheit der Beförderung, die Geftaltung derjelben zum Mafjen- 
transport und die Hebung der Transportfähigfeit der Waaren. 

Als Derfehr3-Objecte werden unterjhieden Berjonen, Waaren (Güter) 
und Nachrichten. 

Der Perſonenverkehr der Gegenwart trägt nirgend und in feiner 
Meile mehr das Gepräge der früheren Zeit. Damals war das Reifen ein 
Ihmwieriges Unternehmen, auf das man ſich lange und umftändlic) vorbe— 
reitete, und das nicht allein für die Zurücklegung des Weges, fondern aud) 
für den Aufenthalt am Reiſeziel einen längeren Zeitaufwand exheifchte. 
Durch die Eifenbahnen ift es zu einer gewöhnlichen Erſcheinung geworden, 
jo daß nur der nichtgereifte Menſch noch eine Ausnahme iſt. An die Stelle 
der früheren Schwierigkeit der Ortsveränderung ift die äußerfte Leichtigkeit, 
an die Stelle der Unbequemlichkeit die Annehmlichkeit, an die Stelle des 
großen Zeitverbrauches der denkbar geringfte getreten. In demfelben Ver— 
hältnifje, twie die Neifevauer abgekürzt wurde, ift auch bei Gejchäftsreifen 
für den Aufenthalt am Zielorte eine dem Zeittverthe entiprechende Ber 
ſchränkung Regel geworden, wie überhaupt der Zeitwert) bei allen Ber- 
richtungen erſt durch die Eifenbahnen zur Geltung gelangt ift. In jocialer 
und wirthichaftlicher Beziehung hat die Jedem zugängliche billige und ſchnelle 
Eiſenbahnbeförderung zu einer. bis auf den Grund umgeftaltenden Verän— 
derung der Verhältniſſe geführt. „Nun erſt können fi) auch die Berjonen 
aus großer Entfernung häufig nähern, die gejellfchaftliche Natur des In⸗ 
dividuums, der „große Menſch“ Geſellſchaft, kann emporwachſen. Die 
ſchmarozerhaften Zwiſchenglieder des Waarenverkehrs werden durch directe 
Führung der eigenen Angelegenheiten, vortheilhaft und wohlfeiler, mittelſt 
Reiſen erſetzt, Löhne und Arbeitskräfte können örtlich ſich ausgleichen.“ 


*) Handels- und Verkehrs-Geographie von Dr. Richard Andree. Stuttgart 1871. 
(Verlag von Jul. Maier) S. 62. 
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(Schäffle.) Die Wrbeiterverhältniife haben eine durchgreifende Aenderung 
erfahren, da der Arbeiter nicht mehr an den Wohnort gebunden ift und 
feinen Verdienſt nad) Angebot und Nachfrage im weiteſten Sinne reguliren 
helfen kann. Regelmäßige Arbeiterzüge oder Arbeiter- (Abonnements- zc.) 
Billets ermögliden ihm, feinen Wohnort außerhalb feines theureren Be— 
Ihäftigungsortes da zu nehmen, wo er eine billigere Erijtenz findet, da er 
dadurch in den Stand geſetzt it, täglich feinem Berufe nachzugehen und 
troß des Fahrpreiſes Durch jeine wohlfeileren Lebensverhältniffe am Wohn— 
orte gegenüber den Berhältniffen am Beihäftigungsorte zu ſparen. Förm— 
liche Arbeiter-Colonien find daraus, zufällig oder planvoll angelegt, hervor— 
gegangen. Der Arbeitgeber kann fi) dadurch ebenfall® eine Verbilligerung 
der Arbeit verichaffen. Andererjeit3 findet darin aber auch das Treiben 
der Arbeiterjtrifes eine Begünftigung, wenn nicht gar feine Exiſtenzmög— 
lichkeit. Der Beſuch höherer Lehranftalten für beide Geſchlechter Hat erit 
durch die Eiſenbahnen jeine gegenwärtige Ausbildung erfahren, da Die 
Fahrpreisermäßigungen für Schüler auch die weniger und zur Beltreitung 
der Koften für eine auswärtige Benfion nicht genügend bemittelten Eltern 
in den Stand jeßen, ihren Kindern die Vortheile einer vollendeten wiſſen— 
Ihaftlihen Durchbildung zutheil werben zu laffen. Die Congreſſe wiſſen— 
Ihaftliher, wirthſchaftlicher und politiicher Natur oder fonftiger Art ver— 
danken ihr Dafein den Eifenbahnen. Die Kunſt- und Studienreifen haben 
ihren gegenwärtigen Umfang erſt durch fie erreiht. Die Häufigkeit der 
Geſchäftsreiſen, die vielen perſönlichen Zufammenfünfte bon Intereſſenten zc. 
gleichfalls, und die ganze Snititution der commis voyageurs it aus ihnen 
hervorgewachſen. ber auch die Annehmlichkeit und Behaglichleit des Da— 
jeins hat durch die Eiſenbahnen gewonnen, indem fie dent Arbeitgeber nicht 
weniger wie dem Wrbeitnehmer geitatten, nah Schluß des Geſchäftes Ti 
zu der Yamilie auf das Land, in gejündere Gegenden aus dem Staube 
und Ruße des Ctabliffements, des Comptoirs, des Büreaus, der Yabril- 
oder Großjtadt zurüdzuziehen. So entitanden die Villen = Golonien in der 
Umgebung der letzteren. War das Reifen der vergangenen Zeiten immer 
ein vereinzeltes Auftreten des Inbividuums, jo ſchufen die Eiſenbahnen Die 
Gejelliehaftsr, Bergnügungs- und Mafjenreifen (Ertrazüge). Ebenfo bil. 
deten fie die Kur, Bades und Erholungsreifen in einer Weile aus, daß 
dagegen die wenigen und jeltenen Gejundheitsreifen von ehemals jo ver— 
ſchwinden, daß fie gar nit in Anfchlag gebracht werden fünnen. Der 
durch die Eiſenbahnen gejchaffene Zeitwerth drängt die Arbeitsthätigfeit auf 
das höchſt erreihhare Maaß Hin und würde den Körper früh zu Grunde 
richten, wenn er nicht gleichzeitig in den Vergnügungg=, Erholungs ꝛc. 
Reifen eine Gegenwirkung gejchaffen hätte, und fo führen denn die Eiſen— 
bahnzüge in der günftigen Jahreszeit täglich taufende Genejungjuchender, 
Erholungsbedürftiger, Schau= und Wanderluftiger in die Weite und in Die 
Stille, um fie neu geſtärkt und gefräftigt, befriedigt und geheilt an ihre 
Bolten zu concentrirter Arbeitzleiftung zurüdzuführen. Der mandernde 
Handwerfsgejelle aus unferer Kindheit Tagen bedient fi) der Eijenbahn- 


fahrt ſowohl tie der Hof- und Staatscourier, der einft in ununterbroche— 
nem, aufreibendem Witte feinem Beftimmungsorte zueilte. Es ift nicht 
mehr ein Verkehr Einzelmer untereinander wie ehedem, was wir jebt fennen, 
jondern ein Verkehr der Völker und Nationen. Der perfönliche Verkehr ift 
durch die Eifenbahnen mobilifirt worden, und das Reifen bildet einen fo 
beſtimmten Theil de3 Dafeins, daß Jeder im Beſitze der erforderlichen Reiſe— 
bedürfniſſe ift. Welch' ein Unterfchied zwiſchen ehemals und heute! Die 
Wirkungen entiprehen auch der Umwälzung, welche er darſtellt. Es giebt 
tein Lebensgebiet, auf das fie fich nicht erftredten. Die Geſetzgebung, die 
Organiſation der ftaatlihen Einrichtungen ſelbſt Hat fih ihnen nicht ent- 
ziehen fünnen. Die Aufhebung des Poſtzwanges und Einführung der 
Freizügigkeit waren die lebten bedeutenderen Ergebniſſe. Die Freiheit des 
Individuums ift erft aus den durch die Eifenbahnen herborgerufenen to= 
talen Wandelungen aller Beziehungen und DBerhältniffe erwachſen. Die 
geihäftlihe Thätigkeit empfing durch den Berfonenverfehr vielfah neue 
directe Motive, wie die Induſtrie der Neifebedürfnifje, der Bade- und fon- 
jtigen Benfionen, der Unternehmen von Geſellſchaftsreiſen, die Reiſebücher— 
und Reiſekartenliteratur, nicht zu gedenten der jogenannten Eiſenbahnreiſe— 
lecture von oft ſehr zmweideutigem Werthe und Character. Endlih muß 
noch bejonders des Hotelweſens unjerer Zeit als einer Errungenſchaft von 
mweittragender internationaler Wichtigkeit gedacht werden, das mit dem 
Eifenbahnverfehr in engem Zuſammenhange fteht und feine Wirkungen auf 
die Nationen im Laufe der Zeit ficher äußern wird. In den Hotels der 
verkehrsreichen Orte iſt der Kosmopolitismus im weiteſten Wortfinne zur 
Erſcheinung gebracht, dort finden ſich die Angehörigen der verjchtedeniten 
Nationen mit ihren Sitten und Gebräuden, Neigungen und Angewohn— 
beiten, Character- und ſonſtigen Eigenthümlichkeiten, Anſchauungen und 
Beſtrebungen zuſammen, lernen ſich aus dem wiederholten directen Verkehre 
kennen und beurtheilen, gewinnen einen neuen Maßſtab für ihre eigene 
Beurtheilung und werden jo dahin geführt, an ſich abermals eine erziehe- 
riſche Ihätigfeit zu üben. So verftändigen fie fi ſtillſchweigend zu einer 
gegenfeitigen Vervollkommnung, um ſich im internationalen Derfehre als 
Völkerſchaften einander zu ergänzen. Dieje nivellirende Wirkung iſt der 
Eiſenbahnbeförderung an fi) ebenfalls eigen. 

Im Waarenberkehr war eine der erften Folgen eine ungeahnte 
Vermehrung der Verfendungen. „Ueberall zeigte die Erfahrung, daß auf 
einer neu errichteten Eifenbahn bald mehr wie eine doppelt jo ſtarke Menge 
von Gütern umd Perfonen befördert wurde, als man aus dem vorher be= 
ftehenden Verkehre zufammenrechnen konnte“ (Knie). Die Vermehrung 
war vorzugsweiſe in der Uebertragung der Beförderung auf bisher wegen 
der zu Hohen Landtransportpreife nicht transportfähigen geringmwerthigen 
Gegenftände begründet, weckte den latenten Verkehr. ine ebenfalls jogleich 
eintretende und mit der fortichreitenden Ausdehnung der Eifenbahnlinien 
fi) immer mehr verbreitende Folge war die Erweiterung des Abjabgebietes 
für die Wanren, die inzwifchen foweit gefteigert ift, daß fie fi) bis in die 
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entlegenften Gegenden erftredt, in welche der frühere Frachtfuhrmann niemals 
drang. Es äußert fi darin eine Erhöhung des Waarenwerthes auf der 
einen Seite und eine Hereinziehung aller, alfo auch der früher abgejchlofjenen 
Zandestheile in den Berkehr und deren Antheilnahme an der Produktion 
und Gonfumtion. Da die Bahnanlage auf einem bereit3 vorhandenen Nebe 
bon Verkehrswegen entjteht (nur die für die Anbahnung der Cultur eigens 
durch uncivilifirte Streden gelegten Eifenbahnen, wie die Bacifichahn in 
Nordamerika und andere bilden eine Ausnahme und jchaffen wie jede in 
ſolchen Gegenden neu angelegte jonftige Straße überhaupt erſt den Verkehr), 
jo mirft fie auf das von diefen Wegen durchzogene Verkehrsgebiet verändernd 
ein, gleichzeitig fi damit ein folches ſchaffend. Es ift um fo größer, je 
länger die Bahnftrede ift, welche von den einzelnen Stationen aus benußt 
werden kann. Für die Wahl des Transportweges iſt in erſter Linie Die 
Höhe des Transportpreifes maßgebend, jedoch nicht allein und ausſchließlich. 
Wenn bei gleiher Fracht die Waaren fchneller, ficherer und regelmäßiger 
befördert werden, jo wird der Transport zwar regelmäßig den Eifenbahnen 
zufallen; aber es wird dies auch meift dann geſchehen, wenn die Eifenbahn- 
fracht theurer ift, wie die Fracht des gewöhnlichen Landtransportes oder 
der Fluß- und Kanalſchifffahrt, jofern daS zu befördernde Gut einen hohen 
Werth hat, und außerdem regelmäßig auch dann, wenn es auf Ichnellite 
Beförderung ankommt, wie bei Gegenftänden von kurzer Dauerbarkeit. Dahın 
gehören befonders die leicht verderblichen oder vergänglichen Nahrungs= und 
Genußmittel, ferner die der Wertminderung dureh Verdunftung unterliegenden 
Erzeugnilfe, als Spiritus ꝛc. — In allen diefen und ähnlichen Beziehungen 
und Richtungen haben die Eifenbahnen die Berfehröverhältniffe verändert, 
fie haben dem Frachtgeſchäft der alten Zeit eine andre Stellung und Auf- 
gabe zugewieſen dadurch, daß fie es in die Rolle des Zu- und Abfahrens 
zur und bon der Gifenbahn, aus und in das abwärts von ihr belegene 
Gebiet der Waaren-Erzeugung und des Waaren-Verbrauchs verjegten. Die 
großartigfte Wandelung verurfachten fie jedoch neben der faft unbegrenzten 
Ausdehnung des Abjabgebietes in Bezug auf die Quantität des Handels, 
gewerblichen und industriellen Verkehrs. Der Handel nahm einen Aufſchwung 
zu faſt Schtwindelerregender Höhe. R. Dudley Barter, ein Engländer, jchildert 
denſelben hinſichtlich Belgiens nach zuboriger zahlenmäßiger Darftellung in 
den Worten: „Diejes enorme Anwachſen des Belgiſchen Handels muß jeinem 
Eugen Shftem der Eifenbahnbauten zugeichrieben werden, und e& ift nicht 
ſchwer zu fehen, wie e& zuging. Ehe es Eiſenbahnen gab, war Belgien 
vom Gontinent durch die Koftipieligkeit der Landfraht und den Mangel 
an Waflerverbindungen ausgeſchloſſen. Es beſaß feine Colonien und nur 
wenig Schifffahrt. Die Eifenbahnen gaben ihnen direften Zugang zu 
Deutihland, Defterreih und Frankreih und machten Oftende und Antwerpen 
zu großen Häfen des Continents. Eins feiner Hauptprodufte find Wollen- 
ftoffe; e& importirt 21,000 Tonnen Wolle im Werthe von 2,250,000 Pfund 
Sterling aus Deutfchland, Defterreich und dem füdlichen Rußland und erportitt 
einen großen Theil davon im verarbeiteten Zuftande 2c.” Wie ſich der Verkehr 
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innerhalb Deutſchlands und Oeſterreichs ſteigerte, erſieht man aus den Zahlen 


über die blos auf den Eiſenbahnen beförderten Waarenmengen. Die dem 
Verein Deutſcher Eiſenbahnverwaltungen angehörigen Bahnen beförderten 
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sm Jahre 1873 aber betrug der Güterverkehr auf den Deutſchen 
Bahnen allein bereit3, wie oben mitgetheilt (8. 8 E.) 2,399,962,958 Gentner 
ohne die Viehtransporte und die Dienft- und Baugut= zc. Sendungen für 
die Eiſenbahnen ſelbſt. Welch’ einem enormen Geldwerthe aber vieler 
Waarenverkehr entipriht, Davon gewinnt man eine Borftellung, wenn man 
die Werthsangaben über die Zollvereins-Ein- und Ausfuhr über das Jahr 
1873 zur Vergleihung zieht. Diefelben ergeben für 454,366,680 Gentner 
und 8560 Stück (Thiere, Hölzer, Apparate 2c.) einen Werth von 
6,846,331,000 Mark. Hiernach würde der Werth der im Jahre 1873 
auf den Deutichen Bahnen beförderten Güter in runder Summe 36,152 
Millionen Mark betragen haben. Erwägt man jedoch, daß unter den Gütern 
der Zollvereinsſtatiſtik 234,595,000 Lentner geringwerthige Güter (Dünger 
und Abfälle, Brennftoffe, Erden, Erze, Steine, Rohmetalle ꝛc.) enthalten 
waren, aljo etwas über die Hälfte der Ein- und Ausfuhr, daß aber der 
Prozentjab geringmwerthiger Güter von den auf den Eijenbahnen beförderten 
rund 2400 Millionen Gentner ein größerer ift, jo wird eine Werthannahme 
bon rund 20,000 Millionen Mark für die mittelft Eiſenbahntransports 
im Jahre 1873 in Deutihland bewegten Güter der Wirklichkeit ungefähr 
entiprehen. Dieje Zahlen Sprechen mehr wie irgend etwas für die jegend- 
reihe Einwirfung der Eifenbahnen auf das Verkehrsleben Deutjchlands, 
beweiſen, melden großartigen Aufſchwung fie demfelben verliehen, — und 
ſo haben die Eifenbahnen gewirkt und mirfen fie fort durch die ganze 
civiliſirte Welt, ſoweit fie ihre ehernen Linien erjtreden. 

Nicht nur ermöglichten fie überhaupt erft eine ganze Reihe von Induftrien, 
indem ſie ihmen billige Rohftoffe zuführten, entlegene Stohlengebiete und 
Bergwerke erjchloffen; nicht nur ſchufen fie die weitere Möglichkeit, Die 
Snduftrie außerhalb des unmittelbaren Geminnungsgebietes ihrer Roh— 
materialien durch das ganze Land unter Berüdfihtigung auch jonftiger 
günftiger Verhäliniſſe, wie Markt, Platz- und Xrbeiter-, Lohn- 2. Ver— 
hältniffe zu zerftreuen und auch in diefer Weile zur Ausgleihung der Wohl⸗ 
habenheitsverhältniſſe beizutragen, ſondern ſie verwandelten auch Europa in 
einen einzigen großen Markt, in deſſen Einbeziehung auch Aſien durch die 
Ausführung der in Vorbereitung begriffenen großen Ruſſiſchen transaſiatiſchen 
Bahnen bevorſteht, auf welchem die Völker einen Waarenaustauſch entfalten 
von kaum noch faßbaren, rieſigen Dimenſionen, der uns in Mißernten nicht 
allein zu gewohntem Preiſe Ruſſiſches, Ungariſches und Rumäniſches Getreide 
und nach Holland und Belgien ſelbſt in normalen Zeiten zur Bierfabrikation 
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Rumäniſche Gerſte, ſondern ſelbſt die kleinen Bedürfniſſe des täglichen Haus— 
und Küchenbedarfs aus dem Auslande liefert, wie z. B. Eier aus 
Italien, die den theureren Deutſchen in Süd- und Mitteldeutſchland erfolg— 
reich Concurrenz machen. Die Ausgleichung der Preiſe iſt ebenfalls eine 
der hervortretendſten Veränderungen, welche die Eiſenbahnen auf dem Waaren— 
markte herbeigeführt haben. Hat dieſelbe auch am Gewinnungsorte eine 
Steigerung für die Conſumenten, alſo eine Vertheuerung erzeugt, ſo wird 
dieſer Uebelſtand doch mehrfach aufgehoben durch die Möglichkeit, die Gegen— 
ſtände zu einem faſt gleichen Preiſe nach weit entfernten Gegenden und 
Ortſchaften hinzuliefern, wo ſie ſonſt nur zu erheblich höheren Preiſen zu 
haben ſein würden und hat der Conſument dieſen gleichen Vortheil doch 
auch umgekehrt bezüglich ſolcher Waaren, welche er von außerhalb in größeren 
oder geringeren Entfernungen bezieht, genießt er ferner doch denſelben Gewinn 
der erweiterten Abſatzfähigkeit für ſeine eigenen Erzeugniſſe und hat ſich 
unter dieſen ausgleichenden Einflüſſen doch die allgemeine Wohlhabenheit 
gehoben. 

In die entfernten Gegenden tragen ſie, wie bereits erwähnt, die früher 
wegen der Koſtſpieligkeit nicht ſo weit transportfähigen Waaren, und ſobald 
dieſe dort Abſatz finden, leiten ſie auch eine Rückbewegung von Gütern ein, 
ſo daß ſie mit dem Empfange auch alsbald zur Rückfracht einen Verſand 
erhalten. Sp wird ein Wechſelverkehr hergeſtellt, wo er ſonſt unmöglich 
war, und an die Stelle der Abgeſchloſſenheit tritt eine belebte Thätigkeit 
und bewegtes, zielbewußtes Leben. So fördern fie auch im cibviliſirten 
Staate den Kulturzwed. Im uncivilifirten Lande, im tropischen Urmalde, 
in die ſchweigende Steppe, in die erſtarrte Einöde fehreiten fie der Civiliſation 
voran, brechen fie der Kultur die Bahn. 

Einen verwandelnden Einfluß übten fie auf die Geftaltung des Güter- 
verkehrs durch Die mit dem Cijenbahntransport gegen jede andre Trans— 
portweife verbundene erhebliche Zeiterfparnig und die Negelmäßigfeit Der 
Beförderung, da dadurch Verſender und Empfänger der Waaren in den 
Stand gejebt wurden, ihren Beziehungen nur felten fehlende Berechnungen 
und Ueberſchläge zu Grunde zu legen, alle Conjuncturen und Berhältnifje 
in Anschlag zu bringen und wahrzunehmen. Die Summe aller ihrer Wir- 
tungen auf dem Gebiete des Waarenaustauſches aber ift die Entfefjelung 
des Verkehrs im meiteften Sinne des Wortes. 

Mit dem Perſonen- und Waaren- (Güter-)Verkehr hängt der Nach— 
richtenverkehr zuſammen. Auch dieſer Hat durch die Erfindung der 
Eiſenbahnen eine Veränderung erfahren. Derſelbe iſt abhängig und wird 
bedingt durch die wechſelnde Geſtaltung des perſönlichen Intereſſe der 
Menſchen unter- und zu einander — und dann ſteht er mit dem Per— 
ſonenverkehr in Zuſammenhang, durch die Entwickelung und Veränderung 
ihrer geſchäftlichen Beziehungen, in welchem Falle er mit dem Waarenver— 
kehr in Verbindung ſteht, und durch das Fortſchreiten der geiſtigen Ent— 
wickelung der Menſchen und Völker, — dann aber iſt er ſowohl aus dem 
allgemeinen intellectuellen Bedürfniſſe, wie perſönlichen, durch den Perſonen— 





verkehr erzeugten Intereſſen und DVerhältniffen, wie gejhäftlichen geboren. 
In demſelben Maaße wie diefe Bedürfniffe und Beziehungen dur die 
Eiſenbahnen zugenommen haben, hat auch der Nachrichten- und überhaupt 
- Schriftliche Verkehr einen Aufſchwung erfahren. Die Deutfche Reichspoſt, 
alſo Württemberg und Bayern, nicht mitgerechnet, beförderte im Jahre 
1873 allein 500 Millionen Briefe! Diefer gewaltige Nachrichtenaustauſch 
aber betrifft überall Einzel-Intereſſen und Einzelfendungen. Die durch die 
Eiſenbahnen veränderten Perſonen- und Waarenverfehrsverhältniffe bewirken 
jedodh im Großen und Ganzen in dem Charakter der gegenfeitigen jchrift- 
lichen und nachrichtlichen Mittheilungen eine Veränderung. Dies beruht auf 
der Vielheit der durch den Eiſenbahnverkehr geichaffenen Beziehungen und 
namentlich gilt dieg don den aus dem Perſonenverkehr erwachlenden. Se 
größer der Bekanntenkreis in Yolge des vermehrten billigen Reifens wurde, 
defto zahlreicher kamen und gingen die gegenfeitigen Mittheilungen. Mit 
‚dem quantitativen Anwachſen verflüchtigte ich aber immer mehr die Tiefe 
der Beziehungen. Die Bielheit erzeugte die größere Oberflächlichkeit und 
dieſe wieder die Kürze. Daran aber ſchloſſen ſich wieder die die Vielheit 
begünftigenden Einrichtungen der Bolt als Nachrichtentransportanſtalt, be— 
ſtehend in Einführung einer billigen Portotaxe und Specialeinrichtungen 
für noch billigere Beförderung offener Sendungen, wie Correfpondenzen auf 
fogenannten Poſtkarten, Kreuze und Streifbandfendungen (Druckſachen), 
Mufter- und Waarenproben in unverſchloſſenen Umjchlägen. Die Waaren- 
probenjendungen durch die Bolt ſind eine weitere gejonderte Veränderung 
der geſchäftlichen, d. i. Waaren-Verkehrsverhältniſſe. Aber auch der Mafjen- 
verkehr führte ih in Folge der Umgeltaltung aller menschlichen Berhältnifje 
durch die Eiſenbahnen im Nachrichtenweſen ein, und zwar in Geſtalt der 
Beitungsannonce, des Plakats ar öffentlichen Stellen, wie Straßen, An— 
Ihlagjäulen und öffentlichen Lofalen. Die Annonce, oder jagen wir beijer 
öffentliche Anzeige it die Form für alle diejenigen Nachrichten und 
Mittheilungen, welche ſich gleichzeitig an eine Mehrzahl von Perſonen wen— 
den und it für alle Lebensverhältniffe üblich) geworden. Demgemäß be= 
dienen ſich ihrer nit nur, wenn auch am meilten, die Geihäfte, In— 
duftrieen und der Handel, fondern auch die Behörden und die Yamilie. Sie 
vereinfacht und berbilligt den ihren Zweck betreffenden Verkehr ungemein 
und gewährt gleichzeitig die erreichbarſte Beichleunigung. Im geſchäftlichen und 
wirthſchaftlichen Leben ift fie ein mächtiger und wirkſamer Preisregulator, 
ein Hauptwerkzeug der Goncurrenz, da ſie nicht nur don dem conjumiren= 
den Publikum, jondern auch von dem produzirenden Gejchäftsgenofjen ges 
fefen wird und dieſen zwingt, dem günftigeren Angebot des Goncurrenten 
den Preis und die Preiswürdigfeit der eigenen Waaren anzupaſſen, bei 
Vermeidung des Verluftes feiner Kundſchaft. Mit der Annonce muß aud) 
die Zeitung genannt werden, die an Sich ebenfall3 ein Organ für Maſ— 
ſennachrichten ift. Sie wendet ſich gleichfalls an eine Mehrzahl, aber ſtets 
an eine die Annonce weit überragende, an das gefammte große Publikum, 
ja an die ganze Nation und an die Völker, die ganze civilifirte Welt. 


Ihre Nachrichten aber find, neben den geringeren Raum einnehmenden, 
begrenztere Bedeutung und ein Kleinere Publikum habenden örtlichen und 
fachlichen, öffentlicher und allgemeinfter Natur, welche das geſammte Staat3- 
und Dölferleben in all feinen verjchiedenen Beziehungen und Erſcheinungen 
betreffen. Die Zeitungen haben ſich zu ihrer heutigen Verbreitung und 
Bedeutung ebenfalls erſt durch die Eifenbahnen entwidelt. Wie groß dieje 
aber find, erhellt ſchon aus der Zahl ihrer verjchiedenen Namen. Nach dem 
Zeitung3=-Preis-Gourant vertreibt die Deutſche Neichspoft allein 4278 ver- 
fchiedene in deutſcher Sprache erjcheinende politische und Fachzeitungen nebit 
periodisch erſcheinenden Zeitihriften *), und von den berbreitetiten Zeitungen 
erſcheinen „Der Kladderadatſch“ in 50,000, die „Köln. Zeitung“ in 37,000, 
die Berliner „Volkszeitung“ in 30,000, die „Nationaßeitung“ in 12,000, die 
„lg. Zeitung” (Augsburg) in 10,000, die „Voſſiſche Zeitung“ in 18,000, 
das „Berl. Tagblatt” in 37,000, das „Neue Berl. Tagblatt“ in 14,000, das 
„Frankfurter Journal” in 10,000, die „Neue Frankfurter Preſſe“ in 16,000, 
die „Frankfurter Zeitung“ in 16,000, die „Augsburger AUbendzeitung” in 
25,000, die „Neueften Nachrichten” (Münden) in 28,000, die „Ham— 
burger Reform“ in 22,000, die „Hamburger Nachrichten“ in 16,000, die 
- „Magdeburg’sche Zeitung“ in 12,000, die „Schlefiiche Zeitung“ in 13,000, 
die „Dresdener Nachrichten” in 28,000, der „Schwäbiſche Merkur” in 
16,000 &remplaren. Die Zahl aller im Jahre 1874 von der Deutjchen 
Reichspoſt befürderten Zeitungsnummern beträgt 259,222,176 mit 6,563,458 
außergewöhnlichen Beilagen. 

Die dureh die Eifenbahnen im Nachrichtenverkehr herbeigeführten Der: 
änderungen beitehen aber nicht allein in der Vermehrung und Ausbildung 
defjelben zum Maſſenverkehr, ſowie in der Umgeftaltung der Charaftereigen- 
thümlichfeit des fchriftlichen Verkehrs, ſondern ganz beſonders auch in der 
Derbreitung deſſelben bis in die entlegenjten Gegenden und Die einzelne 
Hütte; denn wenn auch die Poſt die Ausdehnung diejes ihr eigenthümlichen 
Derfehrsgebietes organijirt hat und mit allgemein anerkannter Meifterihaft 
Handhabt, jo war ihr dies alles doch erſt möglich durch die Erſtreckung der 
Cijenbahnen durch das ganze Reich und nad allen Richtungen der Wind- 
tofe, jo vermochte ſie ihre billigen PVortofäße nur auf Grund der umfang- 
reihen Gratizleiftungen der Eiſenbahnen für fie zu gewähren, jo war ihre 
mit verdientem Beifall bewunderte jchnelle Bedienung des Publikums wieder— 
um nur durch die Eifenbahnen, in deren Züge fie Boltambulancen einftellte, 
erreichbar. Sie befürderte im Jahre 1874 # 

a. Brieffendungen im Inlande 480,956,058, morunter 42,558,084 
Poſtkarten, vom Auslande eingegangen 50,337,231, nad dem 
Auslande 52,049,490, im Durchgangsverkehr 27,887,913; 

b. Beitunganummern 250,222,176 mit 6,563,458 außergemöhnlichen 
Beilagen; \ 


) Zeitungs-Preis-Courant am 1. April 1876. 
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. Badet= und Geldſendungen 59,548,099 mit 185,000,563 Kilo— 
gramm Padetgewiht und, 13,845,522,372 M. Geldwerth; 

.Poſtanweiſungen 21,656,426 über 747,758,496 M. ; 

.Poſtvorſchußſendungen 5,706,738 über 56,943,918 M.; 
Voftauftragsbriefe 921,632 über 100,533,009 M. 

Da fie täglich in 2709 Eifenbahnzügen 20,210 Kilometer, im Ganzen 
69,588,129 Kilometer Eiſenbahn und nur in 4072 Poſtcurſen 55,198,727 
Kilometer Landſtraßen, ſowie 641,357 Kilometer Wafferftraßen zurüdlegte, 
die Landftraßen- und Waſſer-Poſtcurſe aber in der meit überwiegenden 
Mehrzahl nur Eifenbahn-Zu- und Abführungsverbindungen darftellen , diefe 
aber wiederum nur die Minderzahl der Eifenbahnpofttrangporte ausmachen, 
da die verfehrreicheren Orte ſämmtlich Eifenbahnftationen haben, jo ergiebt 
fi), daß die vorgenannten folofjalen Poſtſendungen bis auf einen Hleineren 
Bruchtheil von den Eijenbahnen ganz oder zum größeren Theil des Weges 
befördert worden find. 

Die Zeitungen dienen aber nicht mehr ausfhließlih dem Nachrichten- 
weſen, jondern Haben demjelben im Laufe der legten Jahrzehnte befondere, 
der Unterhaltung und Belehrung gewidmete Abtheilungen eingeräumt. Ob— 
wohl fie damit vielen Wünjchen und einem ziemlich allgemeinen Bedürfniſſe 
genügten, jo zwar, daß heutzutage eine Zeitung ohne „Feuilleton“ gar 
nicht mehr gedacht werden kann, jo nahm die dieſe Zwecke als Spezialität 
verfolgende Literatur jedod) außerdem einen großartigen Aufſchwung. Die 
rüftig fortichreitende wirthichaftliche Entwidelung drängte in allen Ständen 
zur Erweiterung des Willens, um einerjeit3 den gejteigerten Berufsanfor- 
derungen genügen und andererjeit3 ihre weiteren Fortſchritte und ihre Ver— 
zweigungen und MWechjelbeziehungen mit anderen Berufsarten verfolgen und 
überjehen, fih auf der Höhe der Zeit erhalten zu können. Dies führte zur 
Vermehrung der Schulen und Lehranftalten, zur Gründung von Yad- und 
Berufsschulen und erhöhte das auf die belehrende und unterrichtende Lite 
ratur gerichtete Bedürfniß, ganze Serien füllte die Yachliteratur bald aus, 
die ſich von den höchſten wiſſenſchaftlichen Berufsarten bis hinunter zu dem 
Heinften und unjcheinbarften Gewerbe erjtredt, das ganze meite und vielglie= 
derige Gebiet der menſchlichen Thätigkeiten lückenlos umfaßt, auf allen Feldern 
dejjelben ein geiltiges, fortwährend Vervollkommnung erjtrebendes Leben 
erwedend und alle Glieder mit dentjelben, durchdringend. Dieje geiftige Be— 
fruchtung der menſchlichen Arbeit ergab fi) als eine nothwendige und uns 
mittelbare Folge der materiellen Verkehrsſteigerung dureh die Eijenbahnen und 
hob zwar den Menjchen ala Einheit, wie in der Gefammtheit auf eine höhere 
geiftige Stufe, aber fie war doch nur der Ausfluß einer aus dem Materialis— 
mus geborenen Nothwendigfeit, berechnet, das phyſiſche Wohlbefinden 
zu fteigern und zu feftigen, alfo im Urſprunge wie im Ziele und Zwecke im 
Materialismus begründet; aber die uralte, vom Anfang alles Seins beitandene 
Folge, daß aus der Ueberwindung der Nothiwendigfeiten des Lebens das Be— 
jtreben nad) Behaglichkeit und Hieraus die Verbindung der Wünjche der Ans 
nehmlichfeit und des Wohlbehagens mit denjelben entjpringt, blieb auch hier 
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nicht aus. Der einmal gemedte Geift verlangte auch eine Nahrung, die 
über die Anforderungen der Lebensnothwendigkeiten Hinausreicht, hier Unter: 
Haltung, wort Belehrung. Aus. diefem Bedürfniß erwuchs eine neue Lite 
ratur, Die beide Zwecke verfolgte und in Verbindung brachte; fie erlangte 
einen ungeahnten Einfluß und erſtreckt gegenwärtig ihre Wirkſamkeit und 
ihren Einfluß auf alle Kreiſe, bis in die niedrigſte Hütte und gab unſeren 
Familienabenden einen Reiz und ein geiſtiges Leben, um das unſre Vor— 
eltern uns zu beneiden Urſache gehabt hätten, wenn ſie es vorausgeſehen. 
Die Zahl dieſer Zeitſchriften geht in die Hunderte und iſt nach ihrem 
Werthe ſehr verſchieden, es kann auch nicht verſchwiegen werden, daß ſie 
nicht immer höheren Zielen zugewandt find, ſondern theilweis der verächt— 
lichſten und verwerflichſten Spekulation dienen, theilweis jedes geiſtigen In— 
haltes bar ſind; aber im Großen und Ganzen drücken ſie doch dem menſch— 
lichen Daſein den Stempel der Veredelung auf, heben ſie den Menſchen 
zu einer geläuterten Anſchauung und Auffaſſung, zu erhöhter geiſtiger Ent- 
wickelung empor, ſetzen ſie das in der Schule begonnene Werk der Er— 
ziehung fort. Die weiteſt und zahlreichſt verbreiteten Zeitſchriften für den 
Haus- und Familienkreis ſind die „Gartenlaube“ mit 380,000, die „Illu— 
ſtrirte Familien-Zeitung“ (Stuttgart) mit 200,000, die „Chronik der Zeit“ 
mit 200,000, die (in 11 Sprachen erſcheinende) „Modenwelt“ mit 165,000, 
„Ueber Land und Meer” mit 180,000, der „Bazar“ mit 140,000, die 
„Illuſtrirte Welt” mit 90,000, die „Sluftrirte Volkszeitung“ mit 65,000, 
„Daheim“ mit 80,000 Exemplaren. Die fih an ein gemählteres Pub— 
likum wendenden namhafteften Deutjchen Zeitichriften Haben zwar einen 
erheblich kleineren, aber verhältnigmäßig nicht weniger quantitativ bedeu— 
tenden Leſerkreis. Sp erjcheint die „Illuſtrirte Zeitung” (Leipzig) in 19,000, 
der „Salon“ in 50,000, die Weſtermann'ſchen „Illuſtrirten Monatshefte“ 
in 16,000, und die „Deutihe Rundſchau“ in 9,000 Exemplaren. Die 
„Deutſche Romanzeitung” in Berlin wird in 17,000 Exemplaren aufge- 
legt. Dieje Zahlen, die aber immer nur einen Bruchtheil Der periodiichen 
Zeitſchriften-Literatur darftellen, beweijen daS ausgedehnte und tief einge- 
drungene literariſche Bedürfniß des Deutichen Volkes. Das immer meitere 
Kreife erfafjende Bildungsperlangen Hat fi zur Befriedigung die gewin— 
nende, popularifirende Form gejchaffen und zu ihrer Anerkennung und Pflege 
die Gelehrten von Beruf, den Adel der Wiſſenſchaft gezwungen, der vor— 
her feine ih durch Schwerfälligkeit und Vernachläſſigung der Schönheits- 
pflege auszeichnende pedantiſche Gelehrtenſprache als das der Wiſſenſchaft 
allein anftehende Kleid zu äußerem Auftreten anjah, jo daß auch) die Heroen 
der Wiſſenſchaften Werth darauf legen, ihre Arbeiten in Schöner, das Verſtänd— 
niß auch in den nicht fireng gelehrten, im Ullgemeinen unter der Bezeichnung 
„gebildeten“, Kreifen ermöglichender Darftellung abzufaſſen und dadurd Die 
höhere Bildung erheblid) verallgemeinern. So gaben die Eifenbahnen durch 
Entfefjelung des Verkehrs, duch die Hebung des allgemeinen Wohlitandes 
den Anſtoß — mie in Deutſchland auch anderwärts — zur MWedung und 
reihen Entfaltung eines das ganze Volk erfaſſenden gefteigerten geiſtigen 
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Lebens; aber zum zweiten Male förderten fie es durch die von ihnen voll 
zogenen Veränderungen aller Berfehrsverhältniffe, ala Verbilligung und Aus— 
gleichung der Waarenpreiſe und Löhne zur Herſtellung der literariſchen Be— 
dürfnißartikel (Waaren) in ſo ungeheuren Mengen einerſeits und Ermög— 
lichung der Beförderung zur Verbreitung nach allen Gegenden und Ort— 
ſchaften zu den denkbar niedrigſten Transportpreiſen durch billige Tarife 
ſchleunigſte Beförderung. Die fabelhafte Entwickelung des Bücherver— 
kehrs wird klar, wenn man erwägt, daß allein Deutſchland im Jahre 
1874 = 12,070 verſchiedene literariſche Werke producirte, und daß die 
Zunahme gegen das Jahr 1873 troß des wirthichaftlichen Nüdganges 755 
oder 6,37 pCt. betrug. So weit Geſchichte und Sage zurüdreichen, ift 
ein ſolcher Zuftand hoher allgemeiner Bildung und geiftiger Beichäftigung 
nie erreicht worden. Die hohe Gulturentwidelung Altgriechenlands Tann 
hiervon nicht ausgenommen werden; denn überlieferte fie der Nachmelt 
auch einen Literaturſchatz von immer noch nicht Übertroffenem Werthe, To 
war diefe mit Recht bewunderte geiftige Entwidelung doch nicht Allgemein— 
gut der Nation, jondern nur das Privilegium Einzelner. — Wie der Bölfer- 


‚ verkehr, den die Eiſenbahnen erſt ſchufen, die Nationen nöthigte, fremde 


Spraden zum Lehrgegenftand für einen zahlreihen Schülerkreis zu machen, 
jo nahm die willenihaftlide Forſchung erft im Eifenbahnzeitalter und ver- 
möge des durch die Eijenbahnen erleichterten Verkehrs, wie oben dargethan, 
ihren bis jeßt erreichten Aufſchwung, fand die Kunft erſt die erreichte Ver— 
breitung und entftanden durch die Eijenbahnen erſt neue Wiſſenſchaften; 


‚denn die heutige Blüthe der Ingenieur und fat aller fonftigen techniſchen 


Wiſſenſchaften ift jo recht ein Kind der Eifenbahnen, durch deren eigene 
Anforderungen und Bedürfniffe gezeitigt worden. Was früher war, ver- 
ſchwindet gegen das Heute faſt vollftändig und Tann vielfach kaum oder 
gar nicht in Anschlag gedracht werden. Was würden unſre Altvordern jagen, 
wenn man ihnen die Fühnen Brüdenbauten der Eifenbahnen, etwa die Vic- 
toriabrüde über den Lorenzitrom in Nordamerifa, welche denjelben auf 25 
Pfeilern in einer Länge von 1850 Metern überfpannt, oder die 1026, 
Meter lange Rheinbrüde bei Mainz zeigte, wenn man ihnen die Kühnbeit 
und Großartigkeit der Viaducte, welche fich über ganze Thäler ſpannen und 
über ſchwindelnde Tiefen gebaut werden, wie der in 4 Deffnungen 120 Meter 
Lichtweite meſſende NReihenbadhthal-Biaduct der Badischen Schwarzwaldbahn 
und der 78 Meter Hohe Göltzſchthal-Viaduct der Sächſiſch-Bayeriſchen Bahn, 
wenn man ihnen die Durhftehung der Berge mittelft Sprengung von 
Tunnels, wie des 12,220 Meter langen Mont-Cenis-Tunnels demonftrirte, — 
und melche noch größeren, meilenlangen Tunnelbauten, wie des Gotthardt- 
Zunnel3 don 10 engliihen Meilen, find nicht bereit3 aufs Neue in der 
Ausführung begriffen oder doch wenigſtens in Angriff genommen, mie der 
im Ganzen ungefähr 30 englische Meilen jich erftredende unterjeeiiche Eijen- 
bahntunnel zur Verbindung bon Frankreich und England! 

Verweilen wir weiter bei den Anlagen der Eijenbahnen, jo fällt zu— 
nächſt der in ihnen verwendete Kapitalwerth in die Augen. Derjelbe betrug 
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am Schluſſe des Jahres 1875 allein für ſämmtliche Bahnen im deutſchen 
Reiche 7,038,627,681 A und für die Bahnen der ganzen Erde gegen 
60 Milliarden. Da fie diefen unvergleihlihen Geldbevarf in Baar un— 
möglich aufbringen fonnten, fo ſchufen fie fih in der Eiſenbahn-Actie die 
Werthe ald nur ihnen eigenthümlich; denn die ſchon vorher beitandenen 
Achten waren bon ihr weſentlich verjehieden und ihrer Größe halber von 
der Ausbreitung bis in die nur über Heine Kapitalien verfügenden Kreiſe, 
die aber die Eifenbahn = Uctie erlangte, ausgeſchloſſen. Dann ſchufen die 
Eiſenbahnen zwei neue Stände oder richtiger Berufsarten, den Eijenbahn- 
beamten und Cifenbahnarbeiter. Beide zufammen, deren Eriftenz mit dem 
Daſein der Eijenbahnen überall zufammenfällt und direct von le&teren aus— 
geht, betragen in Deutfchland über 400,000 und mit ihrem Hausſtande 
über 2 Millionen Seelen. Die unfer Zeitalter fennzeichnenden Bergwerks— 
und Gijen = Induftrien und Gewerbe find faſt ausichließli) eine Folge und 
Erſcheinung des Eifenbahnmefens. Andere wieder erhielten, abgejehen bon 
der allgemeinen und bereit3 gedachten DBerfehrzentfaltung, durch die Be— 
dürfniffe der Eifenbahnen einen vermehrten Kundenkreis oder entitanden 
überhaupt erſt, Spediteure, Agenten und Auffäufer, die Verſendung von 
Brunnen- und Mineralwafjern, die Transport und Unfall-Verſicherungs— 
Geſellſchaften u. ſ. w. u. ſ. w. gehören hierher. An dem Berficherungg= 
weſen ganz beſonders iſt es erſichtlich, wie das Eiſenbahnweſen im wirth— 
ſchaftlichen Leben ſtets neu formt und ſchafft und mit welch' rieſenhaften 
Summen dabei zu rechnen iſt. Erſtreckt ſich der Geſchäftskreis der am 
Schluſſe des Jahres 1874 beſtandenen 24 deutſchen Transport-Verſicherungs— 
Geſellſchaften mit 15,100,000 4 Prämien- und 490,000 .M Zinſen-— 
Einnahmen, 6,930,000 + Schädenzahlungen, mit einem 9, p&t. Divi- 
dende ertragenden Actienkapital (die Gegenfeitigfeit3- und gleichzeitigen 
Hener-Berfiherungs=Gefellihaften fehlen dabei) von 28,153,286 M auf) 
meiſt auf den Waſſertransport, jo gehört Doch nur eine einzige derjelben, 
die im Jahre 1821 gegründete Preußiſche See = DBerficherungs = Actien- 
Compagnie in Stettin mit einem Xctienfapitale von 1,350,000 M der 
früheren Zeit an, alle andern find erſt nah der Einführung der Eiſen— 
bahnen in Deutſchland und als Folge des von denſelben herbeigeführten 
großen Verkehrsaufſchwungs entitanden, darunter allein 12 in der Zeit der 
höchſten Blüthe von 1867—1873. Die Unfall-Verſicherungs-Geſellſchaften 
dagegen find mieder die eigenften und unmittelbarften Kinder der Eiſen— 
bahnen und herborgegangen aus dem Neichshaftpflichtgefege vom 7. Juni 
1871. Am Jahresſchluſſe 1874 waren ihrer bereit3 9 vorhanden, die 
ſämmtlich in den Jahren 1871 und 1872 entftanden find. Diejelben 
hatten 1874 abzüglih der Nüdverfiherungsprämien an Prämien und 
Beiträgen 2,511,019 A und 115,978 M an Zinfen eingenommen, 
1,603,277 M Schädenzahlungen geleiftet, 297,974 A Reingewinn, d. 1. 
Ueberſchuß ergeben und 515,643 #4 Neferven abgeführt. 

Die Eijenbahnen führten zur Organifation fürmlicher Wettlämpfe in 
den Beitrebungen des Friedens, deren Sieger preisgefrönt die Hallen ver— 
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laſſen, wie einſt im Mittelalter in den Ritterfpielen und den Sänger- 
fämpfen zur Seit der Blüthe des Frauendienftes geſchah. Es find dies 
die Weltausftellungen als die die Bölfer des ganzen Erdballes umfafjenden 
und die auf Staaten, Provinzen, Kreiſe beſchränkten Ausftellungen als die 
Iocalerer und die nach Gattungen der Ausftellungsobjecte unterjcheidenden, 
als die eingeengterer Natur. Sie führen die vorzüglichten Erzeugniffe der 
Induſtrien und Gewerbe, die verichiedenen geſellſchaftlichen und ftaatlichen 
Einrichtungen, die Methoden und den erreichten Stand der Wiſſenſchaften 
dor Augen, eröffnen damit einen localen Weltmarkt, veranlafjen zum Prüfen 
und Bergleichen der Leitungen und Einrichtungen, Ideen 2c. und geben 
dem weiteren Yortjchreiten auf allen Gebieten des Lebens, ſowohl denen 
des Geiftes wie denen der phyſiſchen und mechanischen Arbeit neue Im— 
pulfe, um nach kurzer Friſt diefe daran gefnüpften Fortjchritte auf einer 
abermaligen internationalen Ausftellung neuer Prüfung und Bergleihung 
zu unterziehen und abermals innerlich bereichert die Ausfteller und Lehr— 
Neifenden in die heimische Werkftatt und das heimijche Amt, die heimischen 
Pflichten zurüdkehren zu laſſen. Die Weltausftellungen befruchten aber 
nicht nur den Waaren- (Güter) Verkehr, zu welchem jedes Erzeugniß phy— 


ſiſcher und mechanischer Ausführung gehört, jondern fie geben dem Bölfer- 


verkehr auch den greifbariten, anſchaulichſten Ausdrud, da fie alle theil- 
nehmenden Nationalitäten in zahlreihen und verſchiedenen Klaſſen und 
2ebensaltern angehörigen Vertretern auf engem Raume, Alle zu dem gleichen 
und nämlihen Zwecke zujammenführen. Die dort angefnüpften perjön- 
lichen Beziehungen, jeien fie auch noch jo Furzer Dauer und vorübergehend, 
erzeugen bei beiden Theilen bejtimmte Eindrüde und übertragen fie) von 
dieſen vereinzelten Vertretern der Völker und Staaten auf dieje jelbit. Auch 
geben fie Gelegenheit zur Anknüpfung neuer Verkehrsbeziehungen, überhaupt 
die Duelle ungezählter Folgen und Beränderungen in den gegenfeitigen 
DVerhältniffen bildend, die alle dem toirthichaftlichen Grundgeſetze des Ber- 
kehrs, der Ausgleihung der Verjchiedenheiten, zuftreben. So tritt auch in 
den Auzftellungen die nivellivende Tendenz der Eifenbahnen indirect und 
direct zu Tage. 

Endlih Tann auch das unjerer Zeit eigenthümliche Aſſociations- und 
Genoſſenſchaftsweſen nur auf die totele Veränderung aller mit dem Menjchen 


zufammenhängenden Berhältniffe durch die Eijenbahnen zurüdgeführt werden. 


Wie e8 aus denfelben die Anregung und Intention empfing, jo märe es 
ohne die billigen Fracht- und Fahrpreiſe und die Schnelle Ausführung der 
Beförderung der Eijenbahnen niemals zu der erlangten Bedeutung mit 
ihren fegensreichen und verhängnikvollen Yolgen gediehen. 

Unfere ganze Cultur, unfer ganzes Dafein mit feinen materiellen und 
mwirthfchaftlichen mie intellectuellen Geftaltungen ift mit den Eijenbahnen 
innig berwachſen und von ihnen untrennbar, wurzelt vollftändig in ihnen. 
In der furzen Spanne Zeit von 30—40 Jahren, in der wir Alle lebten 
und die der größte Theil der jegigen Generationen don Beginn an mit 
durchlebte, entftand unter ihrer beherrfchenden Einwirkung ein neues Yeit- 
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alter,. das fi) don allen vorangegangenen jo vollftändig und beitimmt 
unterfcheidet, daß e& dadurch fein bejonderes und eigenartiges Gepräge er= 
Hält. Der menſchliche Charakter erlitt unter dieſer Wandelung ebenfalls 
eine gänzliche, dem neuen Geſchlechte vor allen vorangegangenen eigenthüm— 
Yiche Veränderung, in der Licht und Schatten vielfach jhärfer gejondert 
find und zahlreicher und ftärker auftreten tie bei den Generationen der 
Vergangenheit. Alles, was ſich aber durch diefen allfeitigen und allum— 
fafjenden Wechſel vollzogen hat, lebt in und und mit uns als ein orga= 
niſches, feſtes Gefüge, in melchem jeder einzelne Theil jo feſt mit dem 
andern zufammenhängt, daß fi Alles als eine einzige, nothiwendige Folge 
ergiebt. Sp concentrirt Haben ſich alle diefe Verhältniſſe in der kurzen Zeit 
ihres Werden: und Entjtehens, daß es kaum noch möglich ift, fi in die 
ehemaligen Zuftände zurüdzuverjeßen. Die Baſis ift in allen Richtungen 
und Beziehungen eine andere geworden, ihre Stärke liegt in dem Mate— 
rialismus, der aber ift von nahezu, wenn nicht gänzlicher Unbefieglichkeit. 
Seine Wirkungen erfakten den ganzen Menjchen und die Menjchheit aber 
um jo fejter, als fich der Wandel der Berhältniffe mit der höchſten Raſch— 
Heit vollzog, und eben diefe Schnelligkeit ift ein beſonders hervorſtechender 
Zug unferer Zeit und hat ihr mit Recht den Namen der Schnellfebigfeit ein= 
getragen. Alles vollzieht jih in ihr raſcher wie früher, wenn auch nicht 
immer und in allen Fällen die heutige Raſchheit auf die Rechnung der 
Eiſenbahnen, fondern Vieles auf die Mühen, Beitrebungen und Borbereis 
tungen der boraufgegangenen Jahrzehnte und? — „Jahrhunderte in Anſatz 
gebracht werden muß. 


$. 10. Politiſche und militäriihe Geſichtspunkte. 


Die eriten Eifenbahnen entjtanden wie in England jo auch in Deutjch- 
land ohne ein Zuthun des Staates, fie entiprangen ausſchließlich aus der 
Snitiative des privaten Unternehmungsgeiftes und unter Daranwagung de 
Privatfapitald. Dieſer Zuftand dauerte jedoch nur kurze Zeit und reichte 
nit über die Entjtehungsdauer der erſten furzen Linien fort. Standen 
die Staaten auch einer Neuerung gegenüber, deren Tragweite ſich noch 
jeglicher Schätzung und Beurtheilung entzog, jo verjuchten fie doch, zu der— 
jelben alsbald Stellung zu nehmen. Bon den deutſchen Staaten war e3 
Preußen, das zuerft feine Geſichtspunkte und Auffaffung des Eiſenbahn— 
weſens in heftimmten Satzungen formulirte und zum Ausdrud brachte. 
Dies geihah in dem Eiſenbahngeſetze vom 3. November 1838. Dafjelbe 
it in Deutſchland bis auf den heutigen Tag faft das einzige geblieben. 
Nur Bayern nahm Beranlaffung, die Eifenbahnverhältniffe geſetzlich zu 
ordnen, und zwar geſchah dies mittelft Verordnung vom 20. Juli 1855, 
jedoh in mejentlich engerer Begrenzung. Das preußiſche Eijenbahngejeß 
hat ih in den meisten Beftimmungen bewährt, wenn e& auch in mancher 
Hinſicht ein Buchftabe blieb und in anderer wieder Lücken aufwies. Für 
die damaligen Zeitverhältniffe ift Vollfommeneres in der Eifenbahngejeg- 
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gebung nicht geleiftet worden. Es Hat eine jo Hohe geichichtliche Be— 
deutung für die damaligen politiichen Gefichtspunfe, daß eine Mitteilung 
jeiner weſentlichſten Feſtſetzungen wohl am Plage fein dürfte Diefelben 
beitehen in Folgendem: 

Die Eiſenbahnen wurden für PBrivatunternehmungen gehalten, deren 
eigenartiger Charakter jedoch eine bejondere Regelung „ihrer Verhältniſſe 
zum Staate und zum Publikum“ durch Geſetz nöthig macht (Einleitung). 
Die Anträge auf Gonceffionirung find unter Angabe der Hauptpunfte der 
Bahnlinie und des Betrages des erforderlichen Aktien-Gapita® an das 
Handels-Minifterium zu richten, welches dafjelbe auf Grund der Pläne prüft. 
Mit der Belanntmahung der Genehmigung it eine Frift zum Nachweise 
der gejchehenen Actienzeihnung und Gejelihaftzbildung nach vereinbartem 
Statut zu beftimmen ($. 1). Die Actien können auf den Inhaber lauten 
und ſind ftempelfrei, dürfen erſt nach Volleinzahlung des Nennmwerthes aus— 
gehändigt werden und verpflichten den Zeichner perfönlih und unbedingt 
zur Einzahlung von mindeftens 40 p. &t. des Nominalbetrages: Die Zahlungen 
können durch Gonventionalftrafen von unbeſchränkter Höhe erzwungen werden. 
Nah Erlegung der eriten 40 p. Gt. ift eine Uebertragung des Anrechts auf 
die Actie zwar jtatthaft, entbindet den urfprünglichen Zeichner aber nur dann 
bon jeiner Verpflichtung zur VBolleinzahlung, wenn die Gefellichaft ihr Ein— 
verftändniß erklärt. Werden über 40 p. &t. Zahlungen nicht geleiftet, jo 
fönnen ſie enttweder durch Gonventionalftrafen erzwungen oder „bis zu dem 

Betrage, mit welchem die auf diefe Weiſe ausſcheidenden Intereſſenten be= 
theiligt waren, neue Actienzeichnungen zugelaffen werden“ ; in letzterem Yalle 
verfallen die gefchehenen Einzahlungen ohne irgend welche Anſprüche oder 
Rechte Für den Zeichner zu Gunften der Gefellihaft ($. 2). Zur Ausgabe 
neuer Actien (über die urfprüngliche Zahl hinaus) ift die landesherrliche 
Genehmigung und zur Aufnahme von Unlehen die Genehmigung des 
Handel3-Minifteriums nöthig, welches die Bedingungen wegen des Zins— 
und Tilgungsfonds auszusprechen befugt ift (8. 6). Die Statuten, unter- 
liegen der landesherrlichen Beitätigung, werden durch die Gejeß-Sammlung 
veröffentlicht, und die Beftätigung verleiht nun der Gefellihaft die Rechte 
einer Corporation oder anonymen Geſellſchaft. Bis zur Beftätigung finden 
lediglich die einfchlägigen Gejege Anwendung ($. 3). Die Genehmigung 
der Linie „in ihrer vollftändigen Durchführung durch alle Zwilchenpunfte“ 
und der Gonftructionsverhältniffe der Bahnanlage und Fahrzeuge iſt Sache 
des Handels-Minifteriums ($. 4). Die Genehmigung der Zweigbahnen 
erfolgt in derjelben Weife wie die der Stammbahnen ($. 5). Der Erwerb 
von Grundftücen ift nicht, wohl aber deren Veräußerung an die ftaatliche 
Genehmigung gebunden (8. 7). Das Recht der Erpropriation mwird den 
Geſellſchaften verliehen und erſtreckt fi) alif den Erwerb alles für das öffent- 
liche Interefje den Bahnen nöthigen Grund und Bodens, nicht jedoch auf 
den für ihre Privatzivede erforderlichen, wie zur Anlegung von „Waaren= 
Magazinen und dergleihen“ (8. 8). Außerdem wird den Gejellichaften 
die vorübergehende Benubung fremder Grundſtücke ebenfo, wie jie bei der 
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Anlegung und Unterhaltung von Kunftftraßen dem Staate zufteht, einge— 
räumt ($. 9). „Wenn die Gefellihaft ein benachbartes Grundftüd zur 
Unterbringung der Erde und des Schuttes in Anſpruch genommen hat, jo 
kann der Eigenthümer zwar verlangen, daß es die Gefellihaft eigenthümlich 
erwirbt, er kann es aber nur dann gegen „Erfah der Werthsperminderung“ 
wieder in Beſitz nehmen, wenn die Erwerbung für die Gejellihaft aus 
Sicherheitzrüdfichten für die Bahn nicht nöthig ift“ (S. 10). 8. 11 ordnet 
das Erpropriationsverfahren nad den verschiedenen Rechtsbeitimmungen der 
Monarchie (Allgem. Land-Recht und code civil). Sind außer dem Eigen- 
thümer Realberechtigte vorhanden, jo Tann die gerichtliche Depofition der 
Entihädigung oder Gautionsbeftellung mit der Berpflichtung zur Berzinjung 
vom Tage der Uebergabe ab gefordert werden ($. 12). Yür die borüber- 
gehende Benubung wird die Entihädigung mie bei der Erpropriation beftimmt 
und fann für deren Zahlung Gaution verlangt werben (8. 13). Außer der 
Geldentſchädigung ift die Gejellichaft zur Einrichtung und Unterhaltung aller 
bon der Regierung zum Schub der benachbarten Grundbefiter „gegen Ge— 
fahren und Nachtheile ihrer Grundftüde” für nöthig erachteten Anlagen, wie 
Wege 2c. verpflichtet, und zwar, fofern die Nothmwendigfeit fi erſt „nach 
Eröffnung der Bahn durch eine mit den benachbarten Grundftüden vor— 
gehende Veränderung“ ergiebt, auf Koften der „interejfirten Grundbeſitzer“ 
($. 14). 8. 15 betrifft die Formalien bei Zahlung der Entihädigungs- 
gelder. Dem Reſtbeſitzer expropriationsfähiger Grundſtücke fteht beim 
Wiederverkauf derjelben Seitens der Eiſenbahn das Wieder- und Vorkaufs— 
recht zu (SS. 16 und 17). Der Wiederfauf kann von dem Berechtigten 
mit dem Nachteile der Entbehrlichfeit des Grundftüdes für die Eiſenbahn 
geltend gemacht werden und verpflichtet nur zur Zahlung des feiner Zeit 
bon der Gijenbahn erlegten Kaufpreijes, abzüglich der Werthsverminderung 
am Grundftüf ($. 18). Zur Ausübung des Vorkaufsrechts muß die Eifen- 
bahn dem Berechtigten von dem beabjichtigten Verkauf Mittheilung machen 
($. 19). Für alle geſellſchaftsſeitig anerfannten oder richterlich Feitgeitellten, 
aus der Bahnanlage Herrührenden Entſchädigungsanſprüche an den Staat 
muß die Geſellſchaft auffommen (8.20). Das Handels-Minifterium beftimmt 
die Bollendungzfriften für die Ausführung der Bahnanlage, kann zu deren 
Sicherung Saution erheben und, wenn die Gefelliehaft die gewährten Friſten 
nicht einhält, die Anlage zur Yertigftellung verjteigern ($. 21). Die Ver— 
kehrs⸗Eröffnung darf erſt nach ertheilter Genehmigung der Regierung erfolgen 
(8. 22). Die Bahnpolizei wird nad) zu erlaſſendem Reglement der Gefellichaft 
übertragen ($. 23). Die Gefellihaft fann zur betriebsficheren Inftandhaltung 
der Bahn mit ihren Anlagen und Trandportmitteln im Verwaltungswege 
angehalten werden ($. 24). Die Gefellihaft iſt für allen bei der Beförderung 
von Berfonen und deren Sachen, ſowie den Gütern zugefügten Schaden 
erjabpflichtig; nur der ihr obliegende Nachweis eignen Verſchuldens des 
Beihädigten oder des Obwaltens „unabwendbaren äußeren Zufalls” Tann 
fie hiervon befreien ($. 25). Für die erften drei Betriebsjahre wird der 
Geſellſchaft Goncurrenz= und Tariffreiheit zugefichert, jedoh muß fie den 


89 


Anſchluß einer andern Bahn aus und nad andern Richtungen ($. 45) 
geftatten, den angenommenen Tarif jofort, ebenſo die daran bemirkten Ver- 
änderungen und, Falls jolde in Erhöhungen beftehen, 6 Wochen vor deren 
Eintritt, anzeigen und öffentlich befannt machen und darf nur die reglementa- 
riſchen Gegenftände zum tarifmäßigen Transport zurüdweifen (8. 26). Nach) 
Ablauf der erjten drei Jahre können zum Transportbetriebe auf der Bahn 
außer der Gejellichaft jelbit auch Andre gegen Entrichtung eines Bahngeldes 
oder einer Vergütung durch Conceſſionirung Seitens des Handels-Minifteriums 
die Befugniß erlangen (8.27). Auf ſolche Soncurrenten finden die 88. 23—25 
ebenfalls Anwendung ($. 28). Die Höhe des Bahngeldes wird Mangels 
gütliher Einigung der Art feſtgeſetzt, daß „durch deſſen Zahlung unter 
Sugrundelegung der wirklichen Erträge aus den letztverfloſſenen Jahren“ 
a. die Koften der Unterhaltung und Berwaltung der Bahnanlage, aljo 
ausjchließli des Transportweſens, beftritten, b. der ftatutarifche Beitrag 
zum Rejervefond aufgebracht, c. die von der Gejelliehaft zu übernehmenden 
Laſten einjchließlic der Steuern gededt werden fünnen und d. „der Gefell- 
Ihaft an Zinfen und Gewinn ein der bisherigen Nutzung entiprechender 
Reinertrag des Anlage-Capitals don mindeften® 6 und höchſtens 10 p. Et. 
gewährt wird” (8.29). Berechnungsvorſchriften für das Bahngeld (8. 30). 
Das DBahngeld wird nad Beltimmung des Handelsminiſteriums in 
3— 1Ojährigen Perioden neu regulirt. Die Geſellſchaft darf dafjelbe nicht 
überjchreiten, aber vermindern. Der Tarif und jeine etwaigen Veränderungen 
find befannt zu machen und von den Unternehmern unterſchiedslos auf alle 
Transporte anzumenden. Erhöhungen dürfen erft 6 Wochen nach der 
Beröffentlihung in Kraft treten (8. 31). Die Feſtſetzung der neben dem 
Bahngelde zu erhebenden Beförberungspreije jteht in dem Ermeſſen der 
Geſellſchaft, diejelben dürfen jedoch nicht auf einen höheren Ertrag als 
10 p. Gt. der Unlagefoften des Transportmejens berechnet merben. 
Für diefen Tarif gelten im Uebrigen die Bejtimmungen des 8. 26 (S. 32). 
Ergibt fih nad) Beftreitung der Koften des Transportweſens für die lebte 
verlaufene Beriode — $. 31 — ein Neinertrag von über 10 p. Et. des 
Anlage-Capitals, jo müſſen die Transportpreife bis auf diejes Niveau ermäßigt 
werden. Erreicht er dagegen den Marimaljat von 10 p. Et. nicht, „Jo ſoll 
der Ertrag des Transportgeldes 10 p. Ct. jo lange überfteigen dürfen, bis 
beide Einnahmen zufammengerechnet einen Reinertrag von 10 p. Gt. der 
in dem gefammten Unternehinen angelegten Gapitale ergeben” — (8. 33). 
Zur Ermöglihung der Vorſchriften der 88. 29—33 find nad Anweiſung 
des Handels-Minifteriums einzurichtende genaue Jahres-Rechnungen zu führen 
und bei der vorgeſetzten (Bezirks-) Regierung einzureichen ($. 34). Otreitig- 
feiten mit dem Publikum über den anzumendenden Bahngeld- oder Fracht— 
tarif entjcheivet die Regierung; Recurs an das Handelsminiſterium (8. 35). 
Die ftaatlihen Vorrechte aus dem Boftregal zur Perſonen- und Sachen— 


‚beförderung gehen an die Eiſenbahnen über, jedoch find dieſe verpflichtet, 


ihren Betrieb mit den poftalifchen Bedürfniſſen in Uebereinſtimmung zu 
dringen, die Briefe, Gelder und poftzwangspflichtigen Güter unentgeltlich) 
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zu transportiren, ebenjo die dazu nöthigen Poſtwagen und die mit Poſt— 
freipäfien verjehenen Perſonen ($. 36). Die conceffionirten Goncurrenten 
auf der Bahn — $. 27 — ftehen zur Poſt in demſelben DVerhältniife. 
Die angemefjene Vertheilung der desfallfigen Laften auf die Unternehmer 
it Sache der Goncejfion (8. 37). Bon den Eiſenbahnen fol eine, 3 Jahre 
nah vollftändigem Betriebe der zweiten concejfionirten Linie feſtzuſetzende 
Abgabe vom Reingewinn erhoben werden. Bis dahin follen fie die Boft 
in Höhe des ihr durch die Eifenbahnen verurjachten erweislichen Berluftes 
entjhädigen, wobei die Cifenbahnleiftungen für die Bolt — 8. 36 — in 
Anrechnung kommen. Don Gewerbeſteuer jollen fie befreit bleiben ($. 38). 
Der Ertrag der Eifenbahnabgabe fol „zur Entihädigung der Staatskaſſe 
für die ihr dur) die Eifenbahnen entzogenen Einnahmen und zur Amortijation 
des in dem Unternehmen angelegten Capitals“ verwendet werden (8. 39). 
Nah vollendeter Amortifation jollen ſolche Einrichtungen getroffen werden, 
daß „der Ertrag des Bahngeldes die Koften der Unterhaltung der Bahn 
und der Verwaltung nicht überfteigt” (S. 40). Bei der Goncurrenz auf 
der Bahn foll dem Goncurrenten ebenfall3 eine in der Conceſſion zu be= 
ſtimmende Abgabe auferlegt werden (8.41). Dem Staate bleibt der Ankauf 
der Bahn vorbehalten. Mangels einer gütlihen Vereinbarung kann er Die 
Abtretung 30 Jahre nad) der „ Bl lin und beim Beginn einer 
neuen Bahngeldperiode — $. 31 — und nad vorgängiger einjähriger 
Ankündigung unter folgenden Bedingungen fordern: a. er bezahlt den 
25fachen Betrag der Durchſchnittsdividende der lebten 5 Jahre, b. Paſſiva 
und Activa der Gejelliehaft gehen unverändert an den Staat über, der 
Reſervefond mit inbegriffen (8. 42). Kriegsbeihädigungen und Demolirungen 
begründen feinen Anſpruch an den Staat ($. 43). Eine Concurrenzbahn 
neben einer bereit vorhandenen Eiſenbahn in gleicher Richtung und auf 
diejelben Orte mit Berührung derjelben Hauptorte wird vor Ablauf bon 
30 Jahren nad, der DBetriebseröffnung nicht zugelafien (F. 44). Dagegen 
muß jede Eifenbahn einer andern den Anschluß gejtatten und muß ſich die 
dazu nöthigen baulichen Ausführungen der anſchließenden Geſellſchaft gefallen 
lafjen. Die näheren hierauf bezüglichen Vorſchriften werden in der Conceſſion 
feftgefebt ($. 45). Zur Ausübung des ftaatlihen Auffichtsrechtes wird ein 
Commiſſarius ernannt, an melchen fih die Geſellſchaft in allen Beziehungen 
zur Staatsverwaltung zu wenden hat. Derjelbe iſt befugt, ihre Borftände 
zuſammen zu berufen und deren Zujammenfünften beizumohnen ($. 46). 
„Die ertheilte Conceſſion wird verwirkt und die Bahn mit den Transport— 
mitteln und allem Zubehör für Rechnung der Gefellichaft öffentlich verfteigert, 
wenn dieje eine der allgemeinen oder bejonderen Bedingungen nicht erfüllt 
und eine Aufforderung zur Erfüllung binnen einer endlichen Friſt von 
mindeftens 3 Monaten ohne Erfolg bleibt” (8. 47). 

Die übrigen Staaten vermieden die gejeßliche Fixirung ihrer Eiſenbahn— 
politif und behielten ſich deren Geftaltung von Fall zu Fall vor, ſo daß 
dort Alles der Conceſſion vorbehalten blieb. Die noch ſehr junge deutf he 
Eiſenbahnpolitik ftellte ihre Grundjäße in den PET des Ab⸗ 
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jehnittes VII. der Reichsverfaſſung auf. Daran reiten fi in den Jahren 
1874 und 1875 der wiederholte Verſuch zur Entwerfung eines organischen 
und Ausführungsgejeßes unter dem Namen eines „Reichseiſenbahngeſetzes“, 
jowie die Beftrebungen zur Bereinbarung einheitlicher Conftructionsformen 
und Reformirung des Tarifweſens. Wirkliche Früchte der Thätigfeit auf 
diejem Gebiete find die Reviſion des Betriebs- und Bahnpolizei-Reglements 
wie der Erlaß einer Signal-Ordnung. Die Eienbahnpolitif trat außerdem 
in den verſchiedenſten Handlungen und Gejegen zum Vorſchein. In den 
meiften Fällen ift fie wirthſchaftlichen Urſprungs wie die Eijenbahnen felbft. 
Kommt es hierbei darauf an, den Handel und Verkehr und damit den 
allgemeinen Wohlftand zu fteigern, jo liegt auch in diefem Principe bereits 
ein jtaatliches Intereſſe, das darauf bedacht ift, die Steuerfraft des Volkes 
zu heben. Daraus folgert der Staat im Allgemeinen feine Verpflichtung, 
die Berdichtung des Eifenbahnneßes zu begünftigen. Seine Politik fteht 
indeß auch unter vielfachen anderen und häufig nur vorübergehenden, jeden- 
falls der Wandelung unterliegenden Einwirkungen und Erſcheinungen und 
muß unter Umftänden ſelbſt den Partheien Rechnung tragen. Darum mar 
fie auch im Eiſenbahnweſen Deutſchlands, wo fie außerdem durch die früher 
beitandene jtaatliche Zerjplitterung ſtark beeinflußt worden ift, vielfach wech— 
jelnd und ſchwankend. Erſt feit der Wiedererrichtung des deutſchen Reiches 
Hat fie eine größere Yeltigfeit und Stetigfeit gewonnen. Hatten die Einzel- 
ftaaten ihre gejonderten Intereſſen naturgemäß vorwiegend entjcheiden Lafjen, 
jo ift es die Aufgabe der Reichseiſenbahnpolikik, die berechtigten Sonder- 
intereffen mit denen de3 Reiches ala der Gejammtheit Deutſchlands in Ver— 
bindung und Einklang zu feen. 

Neben den mirthichaftlihen Bemweggründen für die Geftaltung der 
Gijenbahnpolitit fünnen auch vorzugsweiſe und ausſchließlich ſtaatliche Rüd- 
fihten und Motive entjcheivend auftreten. Sie liegen 3. B. dor, wenn es 
ih darum Handelt, eine eroberte oder viele fremde Elemente enthaltende 
entlegene Provinz dur) Eiſenbahnen mit dem Staate und jeinen inneren 
Provinzen in engere Berbindung zu bringen und dadurd die Gegenjäße 
ſchneller auszugleichen und die dem Staate aus dem Beſitzz folcher mider- 
willigen Provinzen und theilmeis ſogar feindfeligen Bewohner drohenden 
Gefahren zu vermindern. Es find aber auch hervorragend ftaatliche Motive, 
wenn ftraßenarmen Gegenden ein Eifenbahnneg geſchaffen wird, um Dies 
jelben für den Verkehr zugänglich zu machen und zu beleben. 

Mit den politifchen fallen die militärischen Gefichtspunfte meiſt immer 
zuſammen, und zwar nit nur nad) dem alten, aus voreifenbahnlicher Zeit 
tammenden Grundfabe, daß die beften Handelsftraßen auch die beiten Heer— 
und Militärftraßen feien. Die hohe Entwidelung des Verkehrsweſens hat 
im Kriegsweſen und befonders in der Kriegführung gewaltige Beränderun- 
gen erzeugt, nicht jedoch letztere fi) unterordnen fünnen. Darum gilt auf 
jener Grundfab nicht mehr im jeiner einftigen, auf ganz abweichenden Ver— 
hältnifjen beruhenden Bedeutung; vielmehr muß derjelbe jo umgeformt 
werden: „Die beften Handelsſtraßen find in der Regel gute Militärftraken, 
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aber die beiten und guten Militärſtraßen find nicht immer gute Handels— 
Straßen.” Die langgeftredten Küftenbahnen jind beiſpielsweiſe unentbehr- 
fie Militärftraßen von hohem ſtrategiſchen Werthe, aber einen lebhaften 
Verkehr als Handelsſtraßen gewinnen fie nur ausnahmsmeife, weil ihnen 
diefe Bahnen fein abjag= und tauſchfähiges Hinterland. erjchließen, jondern 
meift nur Orte mit gleichen Bebürfniffen und Berhältniffen in Verbindung 
jeßen. Iſt der Bau und Betrieb verfehrgarmer Militärbahnen auch eine 
Belaftung des Landes, fo fünnen die Umftände jedoch derartig liegen, daß 
diefe Zaft übernommen werden muß, in unmittelbarer Beziehung zwar aus. 
militäriſchen Gründen, in ihren Zielen und endliden Wirkungen aber doch 
zum Beſten des friedlichen Verkehrs, weil zu feinem Schube Die Bedeu- 
tung der Eijenbahnen für Friegeriiche Zwecke ift allgemein anerfannt. Das 
Netz der Bahnen muß deshalb jo geftaltet jein, daß es ſowohl der Landes— 
bertheidigung wie dem Angriffskriege entjpricht. Ueberall fommt es darauf 
an, einen jchnellen und genauen Aufmarſch der Heere herbeizuführen, ihnen 
den Erſatz, die Munition, den Proviant regelmäßig und jchnell nachzu— 
liefern und die alt der Kranken und Verwundeten, Gefangenen und Kriegs— 
deute abzunehmen, mit einem Worte die Operationen zu erleihtern, Wer 
dei dem Aufmarſch den Gegner beitegt, Hat bei gleicher Truppenquantität 
und Qualität einſchließlich entiprechender Bewaffnung auch die Ausfichten 
des Siege im Kampfe für fi. Der ftrategiichen Wichtigkeit der Eifenbahnen 
aber hat erſt na) 1866 die Weiterentwidelung des Eiſenbahnnetzes die gebüh- 
rende Rüdfihtnahme zuwenden können, vorher war die Staatliche Herfplitterung 
Deutſchlands ein Hinderniß; die begangenen Berjäumnifje und Fehler auszu— 
gleichen, gehört zu den Aufgaben der Zukunft. 

Die Reihsverfaffung wahrt das ftrategiiche Reichsintereſſe auch in der 
Form, in der Praris ift es überall bereitwillig anerfannt worden. 


$. 11. Privatwirthſchaftliche Geſichtspunkte. 


Don untergeoroneterer Wichtigkeit wie die volks- und ftaatswirth- 
ihaftlihen, politifhen und militäriſchen Gefihtspunfte find bei den Eiſen— 
bahnen die privatwirthſchaftlichen, da fie nur das Intereſſe der Einzelnen 
angehen. Für das Gejammtinterefje erlangen fie jedoch dadurch eine Be— 
deutung, daß das Privatintereffe ſich der Förderung des Eijenbahnbaues 
nur dann und injoweit zumendet, als es daraus feinen eigenen Vortheil 
erfennt. Dieje Betheiligung der ‘Brivatthätigfeit ift alfo jpeculativer Natur, 
die freiwillig nur jo lange dem Bedürfniß der Allgemeinheit entgegen- 
fommt und mit ihm geht, wie fie dabei einen Gewinn in Ausſicht nimmt. 
Geht nun eine Eifenbahnanlage ausfhlieglih aus dem Gefichtspunfte der 
Gewährung einer Rente hervor, jo ift fie ein auf Gewinn berechnetes 
Unternehmen, das nur diefen Zweck im Auge hat und verfolgt. Derjelbe 
kann jedoch in völliger Ulleinherrfchaft nur bei den dem eigenen wirthichaft- 
lichen Bedürfniffe des Unternehmers dienenden Bahnen, bei welchen die 
Deffentlichkeit ausgeſchloſſen ift, auftreten. Solde Bahnen kleinſter Di- 
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menjionen bejtehen in den Bergwerken und großen Yabrif - Etabliffements. 
Sie haben nicht das Erpropriationsrecht, unterliegen aber in Gonftruction 
und Betrieb den geſetzlichen Beftimmungen. Bei den öffentlichen, der all- 
gemeinen Benugung dienenden Bahnen kann das ausſchließlich privatwirth= 
ſchaftliche Princip nie zur alleinigen Geltung gelangen, da einerjeitS der 
Einfluß der Staatögewalt, andererjeit3 die Allgewalt der Verkehrsbedürfniſſe 
und Anforderungen eine Gegenwirkung ausüben und die Speculation zwin— 
gen, mit diefen Factoren zu rechnen, ohne fie jedoch darum zu verpflichten, 
das Princip der Rente fallen zu laſſen. Dafjelbe bleibt vielmehr bei allem 
Thun und Laſſen der treibende Mittelpunft. 


U. Der Staat und die Eifenbahnen. 


8. 12. Wirthihaftlihe Aufgaben des Staates nad) ſtaatsrechtlichem 
Begriffe. 


Der Staat ift die Gemeinjchaft der Menfchen und als jolde eine 
Berjönlichkeit. Er umfaßt eine unbegrenzte Zahl der verſchiedenſten Lebens— 
verhältniffe, und diefe beanspruchen nicht nur eine unausgefeßte, ſich wieder— 
holende Thätigfeit von ihm, fondern ftellen in Folge ihrer eigenen immer— 
währenden Veränderung ohne Unterlaß neue Forderungen an diejelbe. Die 
Thätigfeit des Staates oronet ſich jomit überall nach den thatſächlichen 
Bedürfniffen der in ihm verförperten Gefammtheit und bedingt, tie im 
Leben des einzelnen Menfchen, einen Wirthichaftsbetrieb, deſſen Verhältniſſe 
bon den Bedürfniffen des wirklichen Lebens beſtimmt werden und dag Vor— 
Handenfein eines ftaatlihen Güterlebens zur Bedingung Haben. In dem 
Güterleben des Staates aber tritt unter der Form der Verwaltung Die 
Staatswirthſchaft zur Ericheinung. Die Staatswirthſchaft ift ſonach eine 
organijche, durch das Staatsleben felbft gegebene Naturnothwendigkeit, durch 
welche der Staat in den Beſitz der zur Verwirklichung feiner Ziele und 
Aufgaben nothivendigen materiellen Mittel gelangt. Dieje Ziele und Auf— 
gaben aber find die Erlangung der vollendetſten Entwidelung, und zwar 
nicht allein als Staat an fi, fondern auch bezüglich) aller feiner einzelnen 
Angehörigen. 

Nun werden im Wirthichaftsleben der Staatsangehörigen und Völker 
die Einzel- und die Gemeinwirthſchaft unterſchieden. Beiden hat die Staats— 
thätigkeit nach dem Geſagten Rechnung zu tragen, aber in durchaus ver⸗ 
ſchiedener Weiſe. Während die ausübende Wirthſchaftsthätigkeit in der Ein- 
zelwirthihaft auf die Verwaltung der Staatsgüter beſchränkt bleibt, alſo 
in die private Einzelwirthſchaft nicht ſelbſtthätig eingreift, iſt fie zur un— 
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mittelbaren Theilnahme an der Gemeinwirthihaft überall da verpflichtet, 
wo jolche wirthſchaftliche Unternehmungen nur durch die mirthichaftliche 
Anftrengung des Staates möglich werden und im Intereſſe der Geſammt— 
heit, des öffentlichen Wohles, ein Bedürfniß oder doch demfelben förderlich 
ind. Dahin gehören eine ganze Reihe gewerblicher Unternehmungen und 
unter ihnen die Eifenbahnen. Bei allen diefen Unternehmungen gelten 
jedoch für den Staat, für den fie damit in das Gebiet der Staatöwirth- 
ſchaft eintreten, die für diefe maßgebenden Grundſätze. 

Da nad) diefen Grundſätzen die Erreihung der vollfommenften Ent- 
midelung der ftaatlihen Berfönlichkeit Ziel und Aufgabe der Staatöwirth- 
ſchaft bilden, fo ift ihre Natur eine zweigetheilte, nämlich einmal Erwerbs— 
- quelle zur Beihaffung der unentbehrlichen materiellen Mittel und ſodann 
Mufterunternehmen, in welcher Eigenschaft fie als die Bedingung der För— 
derung des allgemeinen Yortjchrittes in der Entwidelung der Geſammtheit 
aufgefaßt wird. Dieſes zweite Clement ſoll jedoch das ftärkere bilden 
und das eritere ich unteroronen. 


Sul Eifenbahn-Regal. 


Die NRegalität der Eiſenbahnen wird vielfach beftritten, kann aber 
nad) dem gegenwärtigen Begriffe von den Regalien nicht in Abrede geftellt 
werden. Die ausdrüdlihe Erklärung der Eijenbahnen zum. Regal ift zwar 
nicht erfolgt; es kann jedoch Hieraus ein Beweis für die gegentheilige Auf- 
faſſung nicht hergeleitet werden, weil die Regierungen beim Auftreten des 
Eiſenbahnweſens als einer fie überrafchenden Neuerung nicht in der Lage 
waren, daſſelbe jo vollftändig zu überſehen und es begrifflich jo Difiniren 
‚zu können, daß fi) daraus der Charakter der Negalität mit zwingender 
Logik ergeben hätte und außerdem das Weſen der Regalien jih am Bor- 
abende einer vollftändigen Wandelung befand, nad deren Bollzuge aber 
von Regalien im früheren Sinne nicht mehr die Rede war und eben des— 
halb die Erklärung der Regalität die einftige Bedeutung verloren Hatte. 

In der Entwidelung der Negalien find drei Hauptabjhnitte zu unter- 
ſcheiden. Der erſte umfaßt den der urjprünglichen, der alten Regalien und 
reiht bis in das 17. Jahrhundert; der zweite beginnt mit der Scheidung 
der eigentlichen Regalien von den Hoheitsrechten und reiht bis zum 19. 
Jahrhundert, und diefes gab uns deren Ummandelung in die wirthichaft- 
hen Negalien. Die Fürften erfaßten zur Gründung einer jelbititändigen 
Berwaltung den Gedanken, gewiſſe Rechte, welche nicht dem Einzelnen ge= 
hören, als Dertreter der jtaatlihen Gemeinschaft für fih in Anſpruch zu 
nehmen, um fi) dadurd) eine eigene, bon den Grundherren unabhängige 
Berwaltung und in demjelben Sinne eigene Einnahmen, die feiner anderen 
Controle unterlagen, zu ſchaffen. Der Ertrag erjehte die allgemeine Be— 
Neuerung bereits im 15. und 16. Jahrhundert jo vollitändig, daß die 
Steuern als ein Geſchenk der Stände, melden feinerlei Theilnahme oder 
Einfluß in Sachen der Negalien zuftand, angefehen wurde. Ihre Eigen— 
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ſchaft als Finanzquellen wurde denn auch die Urfache zu ihrer fortgejegten 


Ausdehnung, die fi) nachgerade faſt über alle inneren Verhältniffe erftredte. 
So war das Verhältniß bis zum Beginn der zweiten Periode, welche mit 
dem Eintritt wirklicher Steuern anhebt. Es vollzog fih nun eine Schei- 
dung zwiſchen den bis dahin die Steuern erfegenden und den verwaltungs- 
rechtlichen Regalien. Erſtere bildeten nun die Grundlagen des Steuerfyflems 
unter Weiterführung der Bezeichnung „Regalien“. Lebtere erfuhren eine 
fortichreitende Weiterbildung, in der fie in die bisherigen Gebiete der Selbit- 
verwwaltungsgebiete Hineingriffen, diefelben mehr der Staatäidee unterordnnend 
und die Staatsgewalt ftärkend und fräftigend, und erhielten den Namen 
„Hoheiten“, wie Auftizhoheit zc. Für verjchiedene folder Hoheitsrechte, die 
nicht mehr zu den Regalien dieſer Beriode gehörten, aber den Namen einer 
„Hoheit“ nicht vertrugen (Monopole ꝛc.), war gleihfall® die Bezeichnung 
als Regalien beibehalten worden. Daraus erwuchten aber Unzuträglichkeiten, 
und zu deren Bejeitigung wurde ſchließlich nach länger als 100 Jahren 
der Name „Hoheit“ wieder aufgegeben und zu der Bezeihnung „Regalien“ 
allgemein zurüdgefehrt. In der vollfommenen Selbititändigfeit des Landes— 
herrn bezüglich der Verwaltung trat eine Aenderung nicht ein. Die dritte 
Periode, das 19. Jahrhundert, änderte den Begriff der Regalität vollitän- 
dig. Durch Einführung des Gonftitutionalismus gingen die Regalien bon 
den Fürſten auf die Staatsgefammtheit über und das, was in den Händen 
derjelben und der Staatöregierungen überhaupt blieb, verblieb ihnen nicht 
als Recht im alten Sinne, fondern als eine Nothmwendigfeit, welche in dem 
Bedürfnifje der Verwaltung liegt. Dieſe in ihrem Prinzip veränderten Re— 
galien, an deren Verwaltung das Volk wenigſtens in finanzieller Beziehung 
betheiligt ift, tragen einen wirthſchaftlichen Charakter. Sie find jolche 
ftaatlihe Einrichtungen und Unternehmungen, die dem Staate im allge- 
meinen Intereffe der mirthichaftlihen Entwidelung ausſchließlich zuftehen 
und welche dem Einzelnen nicht überlaffen werden können. Sie bilden einen 
Theil der Staatswirthſchaft. 

Das Communicationsweien ift für die wirthſchaftliche Entwickelung 
der Gefammtheit fo weſentlich, daß es ftet3 als eine Angelegenheit der Ge- 
meinjamfeit, und zwar in allen den Fällen, wo e& aus localen Verhält— 
niffen heraußtritt, des Staates angejehen worden ift. Das Recht der Re— 
galität für dafjelbe ift deshalb auh in der Sache nie ftreitig geweſen. 
Einen bedeutenden, ja den bedeutendften Beitandtheil der Communications- 
Anftalten machen die Eifenbahnen aus. Sie find ein ebenjo unabweis- 
bares öffentliches Bedürfniß wie Wege und Poſt, und der Staat kann ſich 
feiner Verpflichtung, fie herzuftellen, nicht entziehen. Da die Bahnen aber 
auch einen Ertrag gewähren dadurch, daß fie, gleich der Poſt, ſich ihre 
Tranzportleiftungen bezahlen laſſen, jo find ſie gleichzeitig ein wirthſchaft— 
fiches, auf die Hebung der allgemeinen Wohlfahrt gerichtetes Unternehmen. 
Aus diefen beiden Bedingungen nun, daß fie einerjeitS ein allgemeines 
Bedürfniß und amdererjeits eine wirthſchaftliche Einrichtung find, ergiebt ſich 


ihre Eigenſchaft als ein mirthichaftliches Regal. 
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8. 14. Ausübung des Negals. 


Die Ausübung des Eiſenbahnregals kann nicht in der Gefehgebung 
über das Eiſenbahnweſen und einzelne Theile und Beziehungen defjelben 
gefunden oder erfannt werden, auch nicht in der ftaatlichen Beaufſichtigung 
beziw. Ordnung der Verwaltung und des Betriebes durch Commiſſarien, 
reglementarifche Beftimmungen 20. Ebenſowenig ändert der Umftand, daß 
der Staat den Bau und Betrieb der Bahnen theilweiſe an Brivatgejell- 
Ihhaften überläßt, den Charafter der Negalität; vielmehr liegt hierin 
nur eine Form der Ausübung des Regals. Lebtere findet ftatt entiweder 
dur) den Bau der Eifenbahnen dur den Staat ſelbſt oder durch Gon- 
ceffionirung bon Brivatunternehmern. Die Conceſſſon ift in anderer Geftalt 
das, was früher das Lehen war, und die Belehnung mit Kegalien mar 
auch damals üblich, ohne daß dadurch die Negalität berührt worden wäre. 


$. 15. Entitehung und Benennung der Eijenbahniyiteme. 


sm Eiſenbahnweſen werden drei Syſteme unterjchieden, und zwar 
nad) ihrer Altersfolge: 


1) dag PBrivatbahn- (Actien=) Syſtem, 
2) das Staatsbahn-Syſtem, 
3) das gemiſchte (Privat- und Staatsbahn-) Syſtem. 


Als die Eifenbahnen in's Leben traten, mar e& den Staaten in Folge 
des mit denjelben verbundenen vollftändigen Bruches mit dem Charakter 
der bisherigen Berfehrsanftalten nicht fofort möglich, ihr Weſen und ihre 
Tragweite von vornherein jo vollftändig zu erfalfen und zu überjehen, um 
für die Stellung des Staates zu ihnen ſogeich einen feiten Ausdruck zu 
geben. Sie Tonnten nur al ein Experiment zur Verbeſſerung des Verkehrs— 
weſens aufgefaßt werden, deſſen Erfolge ſich nach jeder Richtung Hin der 
Berechnung entzogen, Sowohl was die Bewährung der Eifenbahn- Anlage 
als ſolcher im technischer und betriebstechnifcher Beziehung, al® was ihre 
finanziellen Ergebnijfe in Anbetracht der vorhandenen und zu erwartenden 
Verkehrsverhältniſſe gegenüber der Koftipieligkeit ihrer Herftellung und dem 
noch nicht feſtſtehenden Verwaltungs- und Betriebsaufwande betrifft. Zu 
derlei Verſuchen aber Tonnten fich die Staaten ihrer großen Koftjpielig- 
Teit halber nicht wohl verftehen und mußten daher nothgedrungen Anftand 
nehmen, den Eiſenbahnbau ohne Weiteres als eine Staatsſache anzujehen. 
Beſonders ſchwierig aber lagen in dieſer Beziehung die Verhältniſſe in 
Deutſchland. Wohl war Deutjchland nad) England und Frankreich in com— 
mercieller Beziehung am weiteften entwidelt und vorgejchritten, zählte es 
eine Reihe wichtiger Küftenpläge an der Nordfee und Oſtſee, wohl beſaß 
e3 in Hamburg den bedeutendften Seehandelsplag in Europa und im In— 
nern eine ganze Reihe untereinander, und mit den. Häfen in Verbindung 
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ftehender Berfehrs- Metropolen, wohl gehörten ihm die größten Meßpläbe 
an, in denen alle handeltreibenden Bölfer zum Waarenaustauſch erjchienen, 
wohl unterhielt es längſt nach allen Theilen der Erde bedeutende Handel3- 
beziehungen und machte es den mächtigeren Engländern und Franzofen im 
Weltverkehr vermittelft ſeiner ſtarken Handeläflotte erfolgreihd Concurrenz; 
aber dieſer großartige Verkehr hatte genug an den unvollkommenſten Straßen, 
war doch die Ausdehnung der Chauſſeen kaum zu einer Geſammtlänge ge— 
diehen, die annähernd der heutigen Meilenzahl Eiſenbahnen entſpricht, und 
lag die Binnenſchifffahrt doch noch gänzlich in den allererſten Anfängen. 
Ein Verkehr aber, dem ſo beſcheidene äußere Exiſtenzbedingungen genügten, 
mußte Zweifel darüber erwecken, ob er des noch ganz unberechenbaren neuen 
Verkehrsmittels der Eiſenbahnen bedürfen würde. Dazu kam, daß ein durch 
den Handel erzeugtes lebhaftes und über alle Bundesſtaaten verbreitetes 
Frachtfuhrweſen beſtand, das in ſeiner Exiſtenz bedroht ſchien und eine 
Rückſichtnahme erheiſchte; denn Niemand hätte ſich getraut, das Zukunfts— 
bild des Frachtfuhrgewerbes, wie es ſich nachträglich durch die Eiſenbahnen 
umgeſtaltet hat, zu componiren und ſeine Richtigkeit zu verbürgen oder auch 
nur mit einer Wahrſcheinlichkeitsrechnung zu verfehen, und doch wäre dies 
das Mindeſte gemejen, was jenes Zeitalter patriarchaliicher Regierungsweiſe 
hätte fordern müfjen, um die Hand zu einer Neuerung zu bieten, die einen 
zahlreichen, fteuerzahlenden Gewerbeſtand mit Vernichtung zu bedrohen ſchien. 
Und weiter fehlte es in Deutſchland an der techniſchen Befähigung gänzlich). 
Während namentlih England und aud Frankreich bereit3 ein tüchtiges _ 
Ingenieurweſen bejaß, fehlte e8 in Deutſchland noch. Es war weder in 
Waſſer- noch in Landbauten Nennensmwerthes gejchehen, und die Wiſſenſchaft 
wollte von der Pflege der Technik Nichts wiſſen, behandelte fie mit DVer- 
achtung, die Romantik herrſchte und die Claſſicität ſandte noch den Wider— 
ſchein ihrer Sonne herüber, — ſo gab es keine techniſchen Fach- und Hoch— 
ſchulen, alſo auch keine Ingenieure für die neue Erfindung. Endlich aber 
that die politiſche Zerriſſenheit noch das ihrige, ſie hatte die Bevölkerungen 
zur Beſchaulichkeit erzogen, die zwar reiche und duftige Blüthen des Geiſtes 
und Herzens erzeugte, aber die Kühnheit des Gedankens bannte und eine 
entſchloſſen wagende That, wie ſie nöthig geweſen wäre, nicht keimen ließ. 
War es in England die Mancheſterlehre, welche den Staat vom Eiſenbahn— 
bau zurückhielt, nachdem die erſten Schwierigkeiten zur Verwirklichung der 
Erfindung überwunden waren, und dort das bis heute conſequent feſtge— 
haltene Brivat-(Uctien-)Bahn-Spftem hervorrief, jo war es in Deutſchland 
die Ungunſt der vorbeſchriebenen Verhältniſſe, das gänzliche Fehlen der 
Vorbereitung zu einer kräftigen Erfaſſung der Eiſenbahnidee, wodurch an— 
fänglich die Staaten zu einer abwartenden Haltung veranlaßt wurden und 
die Ergreifung des Eiſenbahnweſens als eine Sache des Staates mit den 
Grundſätzen einer vorſichtigen und weiſen Finanzpolitik nicht vereinbar 
erachteten und deshalb das Feld dem Unternehmungsgeiſte der Privat— 
Induftrie überließen. Das Preußiſche Eiſenbahngeſetz vom 3. Novbr. 1838 
(j. 8. 10.) fteht gänzlich auf dem Boden des Privatbahnſyſtems. Deutjch- 
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Jand zunächſt folgte Frankreih im Eiſenbahnbau. Auch dort wurde es 
adoptirt und machte nunmehr feinen Weg durch die ganze Welt. 

Nur Belgien machte eine Ausnahme. Der erjte Nachfolger Englands 
im Gijenbahnbau, erfreute es ſich einer außerordentlih günftigen Vorbe— 
reitung für planvolle Inangriffnahme deſſelben. Nicht allen mit einem 
auf jo kleinem Raume feltenen natürlichen Reihthum ausgeftattet, drängen 
fich) bedeutende Induſtrie- und Handelöpläße in großer Zahl dicht anein= 
ander und bevedt eine wohlhabende, thätige und an der Verwaltung und 
Regierung des Landes lebhaft theilnehmende, dichte Bevölferung das Land. 
Ein ausgezeichnetes Neb von Land- und Wafferftraßen mit lebhaften Waaren- 
verkehr, guter StaatSceredit und günftige commerzielle Nachbarverhältniſſe; — 
dies Alles waren die Borbedingungen, welche es dem Staate leicht machten, 
ein umfafjende® Staatsbahnproject ohne großes Riſiko aufzuftellen und mit 
demjelben das reine Staat3bahnprinzip zu proflamiren. Dabei waren 
jedoch auch auf Seite der Regierung gewichtige, politiiche Beweggründe im 
Spiele, diejelben gingen direkt dom Könige aus, welcher zuerſt, und zivar 
im Jahre 1833 die Anregung gab, mit der möglichſten Beichleunigung ein 
über daS ganze Land ausgebreitetes Eiſenbahnnetz zu bauen, um dadurd) 
die in Sprade, Sitte und Gewohnheit von einander abweichenden Pro— 
vinzen zunächſt äußerlich zufammenzuhalten und fie innerlich und mit dem 
Königthum durch die jo mit dem DBeginne des jelbititändigen Staatälebeng 
eröffnte neue wirthſchaftliche Aera zu verbinden und zu dieſem Behufe das 
Unternehmen auf Staatskoſten auszuführen. 

Inzwiſchen waren auch die fiodeutihen Staaten Baden und Würt- 
temberg dem Staatsbahnſyſtem beigetreten, desgleihen Hannover. Preußen, 
obwohl in günftiger Finanzlage, trat in den Staatsbahnbau erft nad) zehn 
Jahren ein. Es hatte den Eifenbahnbau zwar ſchon vorher ermuntert und 
durch kapitaliſtiſche Betheiligung unterftüßt, und mittelft Cabinets-Ordre 
vom 28. April 1843 war jogar die Anfammelung eines Fonds zur Er— 
werbung der unter Garantie des Staates erbauten Bahnen befohlen worden ; 
aber ein jelbitiftändiges Vorgehen erfolgte erjt mit der dem vereinigten Land— 
tage im Jahre 1847 gemachten Vorlage wegen Erbauung einer Eijenbahn 
von Frankfurt a./D. dur) die Provinz Preußen zur Preußiſch-Ruſſiſchen 
Landesgrenze, und zwar auch erſt nachdem e& nicht gelungen war, troß der 
Zuficherung einer Staatögarantie eine Aktien-Geſellſchaft dafür ins Leben 
zu rufen. Obgleich der Staat die Ermächtigung vom vereinigten Land— 
tage nicht erhielt, weil derjelbe jich nicht competent erachtete, jo wurde fie 
doc bei der jpäteren Wiedereinbringung der Borlage ertheilt. Damit war 
das Prinzip des Staatsbahnbaues, das im Weiteren nicht mehr fallen ge= 
lafjen wurde, auch in Preußen in die Wirklichkeit eingeführt worden. Da= 
neben beitand jedoch der Bau umd Betrieb don Brivatbahnen und wurde 
auch Fortgefegt durch Berleifung neuer Gonzejfionen weiter ausgedehnt. 
Diejes Nebeneinanderbeftehen ftellt daS jogenannte gemiſchte Eijenbahn- 
ſyſtem dar und war Hinfort eine jpezifiiche Eigenthümlichkeit Deutſch— 
lands. 
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$. 16. Weiterentwickelung der verſchiedenen Syſteme. 


In England und Amerika wurde an dem Privatbahnſyſtem bis in 
die neueſte Zeit feſtgehalten, obgleich es nicht an Sturmläufen dagegen ge— 
fehlt hat, wovon weiter unten die Rede ſein wird. 

In Frankreich wurde es zwar ebenfalls ſtreng durchgeführt, jedoch in 
weſentlich abweichender Weiſe. Zunächſt verlieh es den Eiſenbahnen den 
Charakter eines Zeitlehens, indem es den Geſellſchaften die Verpflichtung 
auferlegte, nach neunzigjähriger Betriebsdauer die Eiſenbahnen dem Staate 
koſtenfrei, d. h. ohne Entſchädigung abzutreten, und ſodann organiſirte es 
das wirthſchaftliche Monopol, indem es die zügelloſe Concurrenz ausſchloß. 
den wenigen vorhandenen Geſellſchaften je ihr beſtimmtes Verkehrsgebiet 
allein überließ, ſie nicht nöthigte zur Begegnung der Concurrenz über den 
Bedarf hinausgehend neue Hauptlinien zu bauen und dadurch gleichzeitig 
in den Stand ſetzte, auch weniger gut rentirende, jedoch durch das Bedürfniß 
gebotene Nebenlinien anzulegen. Dadurch entſtand ein zweckmäßiges, von 
unproduktiven Spekulationslinien nicht niedergehaltenes, gut rentirendes 
Eiſenbahnnetz, und das Land lernte die Kalamitäten der wilden Concur— 
renzjagd nicht kennen, deren Koſten der Steuerzahler und in Geſtalt Hoher 
Tarife der Transport tragen muß. ber eine weitere Cigenthümlichkeit 
dieſes Syſtems bildete ferner der Umftand, daß das Privatbahnigftem nur 
als ein Stadium, als vorübergehend angejehen wird und auf dem Grunde 
defjelben das Staatsbahniyitem als endgültiges Prinzip erjcheint. 

In Oeſterreich-Ungarn war mit der auf unbeſchränkte Zeitdauer con= 
cejfionixten Kaiſer-Ferdinands-Nordbahn das Privatbahniyftem angenommen 
worden, daſſelbe wurde jedoch ſchon nah) wenigen Jahren verlalfen und 
das Staatsbahnſyſtem zum Gifenbahnprinzip erklärt. Es wurden bedeu— 
tende Staatsbahnbauten und daneben verſchiedene Privatbahnankäufe aus— 
geführt, jo daß thatlächlic daS gemiſchte Syſtem beftand. Die finanziellen 
Schwierigkeiten des Neiches, zum nicht geringen Theil durch Die Veber- 
ſtürzung des Staatsbahnprinzips herbeigeführt oder doch befürdert, da die 
erworbenen PBrivatbahnen zumeilen meit über ihren Werth bezahlt worden 
waren, führten jedoch zu einem Rückſchlage. Abermals wurde das Brivat- 
bahnſyſtem zum Prinzip erhoben und der große theure Staatsbahnbeſitz 
wieder veräußert, theilmeis zu wahren Schleuderpreifen. Der ärgite aller 
Eiſenbahnſchwindel erblühte im Laufe der Jahre auf diefem Boden und 
zeitigte Krifen und Kalamitäten, wie fie fein andres Land in ſolchem Um— 
fange erfahren und neuerdings den Staat zum Einfchreiten veranlaßt hat. 
Nah der Proffamirung des Ungarifhen Ausgfeiches befannte jih Ungarn 
prinzipiell zum Staatsbahnſyſtem. Da daffelbe aber nur ſchrittweiſe durch— 
geführt werden kann, jo herrſcht gegenwärtig in Wirklichkeit das gemijchte 
Syſtem. Dafjelbe hat denn auch in Defterreih wieder Eeltung erlangt. 
Trotz aller Schwankungen und Experimente im Eiſenbahnweſen, deren Ha}= 
ſiſcher Boden die Oeſterreich-Ungariſche Monarchie ift, Hat doch zu allen 
Zeiten das Staatsbahnprinzip als die jchliegliche Form des Eiſenbahnweſens 
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beitanden; denn alle nad) der Kaiſer-Ferdinands-Nordbahn conceffionirten 
Eiſenbahnen find auf Zeitdauer, die meiften auf 90 Jahre, einige andre 
noch auf Türzere Zeit bis zu 70 Jahren conzefftonixt und fallen nach Ab— 
lauf diejer Frilten dem Staate ohne Entgelt zu. 

Rußland nahm Frankreich in allen Bunkten zum Borbilde und iſt 
demgemäß zur Zeit zwar nur im Beſitze von Brivatbahnen; aber das 
Staatsbahnprinzip Tiegt denjelben zu Grunde. 

Dtalien Hat in den lebten Jahren die Römijchen und die Süpitalieni- 
ſchen Eifenbahnen fiir den Staat angefauft und damit dag gemischte Syſtem 
verwirklicht. Es hat aber das Staatsſyſtem als unverzüglich auszuführen- 
des Brinzip erklärt. Der Vertrag über den Ankauf der zur Zeit noch mit . 
der Defterreihiihen Südbahn verbundenen Oberitalieniihen Eifenbahnen 
beruht auf demjelben, er iſt jedoch noch nicht perfeft geworden, da meer Die 
Kammern ihre Erklärung darüber bisher abgegeben haben noch überhaupt 
die Berhandlungen über die Trennung des Südbahnneges bereit3 zum Ab— 
ſchluſſe gelangt find. 

In der Schweiz befteht das Privatbahnſyſtem, der Staat hat dafjelbe, 
obgleich er die Berdichlung des Eifenbahnneßes Träftig fördert, durch Staat3- 
bahnbauten nicht in Frage geftellt. 

In Deutſchland find alle Eifenbahnftaaten von Staat und Brivat- 
bahnen durchzogen. Eine Ausnahme bildet allein Elſaß-Lothringen, mo 
ausſchließlich Staats- (Reichs-) Bahnen vorhanden find. Aber au) Baden 
und Württemberg find bei ihrem verſchwindend Kleinen Brivatbahnitande — 
derjelbe beträgt in Baden neben 1039,,, Kilom. Staat3= und 98,,, Kilom. 
vom Staat verwalteten Brivatbahnen nur 6,,, Kilom. und in Württem- 
berg neben 1201,,, Kilom. Staatsbahnen nur 16,,, Kilom. — als Staatö- 
bahn-Staaten anzufehen. Im Uebrigen ift daS gemijchte Shitem vollftändig 
ausgeprägt und bis in die neuefte Zeit für das Zweckmäßigſte gehalten 
worden. Am Ende des Jahres 1875 waren in Deutjchland, von den 
Induſtriebahnen und felbfiredend auch von den Pferdeeiſenbahnen abgejehen, 


12,062,,, Kilometer Staatsbahnen, 
3252,45 b Vrivatbahnen in Staat3-Verwaltung und 
12,641,3; N ; „ Privatverwaltung 


im Ganzen 27,956,,, Kilometer Cifenbahnen vorhanden. Es ergiebt ſich 
hiernach ſchon jet ein, wenn auch nicht ſehr erhebliches, Ueberwiegen des 
StaatSbetriebes. Daffelbe wird ſich aber in wenigen Jahren erheblich ber 
ſtärkt haben, wenn einerjeitS die in Angriff genommenen und bevorftehenden, 
theilweis fehr bebeutenvden weiteren Staatsbauten ausgeführt und andrerjeits 
die in der Schwebe und Borbereitung befindlichen ftaatlichen Ankäufe von 
Privatbahnen abgejchloffen find, fo daß mit Ablauf des Decenniums der 
Privatbahnbeſtand nur noch ein Viertel des gefammten Deutfchen Eiſenbahn— 
nebes ausmachen wird, und dann dürfte ſpäteſtens die Frage entitehen, 
ob die jo verminderten Vrivatbahnen den Staatsbahnen gegenüber, die ie 
von allen Seiten umſpannen und ihre. Glieder durchziehen, unter Wahrung 
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des im Privatbahnweſen beruhenden Principes des Erwerbes, noch exiſtenz— 
fähig ſind und nicht vielmehr ihrer unvermeidlichen Aufſaugung durch die 
ſie in allen Verkehrsbeziehungen beherrſchenden Staatsbahnen entgegengehen. 

Inzwiſchen haben ſich die Verhältniſſe jedoch bereits jo geitaltet, daß 
ſchon jetzt die Frage, ob Staats-, gemiſchtes oder Privatbahnſhſtem, praktiſche 
Geſtalt annimmt. Die erſten, aus der Privat-Initiative hervorgegangenen 
Eiſenbahnen verdanken ihren Urſprung ausſchließlich dem Streben nach 
Gewinn. Als ſpäter die Concurrenz eine Theilnahme an letzterem forderte, 
gelangte der allgemein wirthſchaftliche Zweck der Bahnen erſt zur Erſcheinung. 
Es mußte daher eine Vereinigung beider Principien zur ferneren Richtſchnur 
genommen werden. Auch hatte das ſtaatliche Eingreifen durch Etablirung 
von Staatsbahn-Verwaltungen und Unternehmen bereits ſeinen modificirenden 
Einfluß geltend zu machen begonnen. Der hohe wirthſchaftliche Werth der 
Eiſenbahnen für die Entwickelung der allgemeinen Wohlfahrt war erkannt, 
und nun murde nad dem Grundfabe: je mehr Bahnen defto mehr und 
erhöhter wirthſchaftlicher Aufſchwung, verfahren. Die neuen Eifenbahn- 
Geſellſchaften ſchoſſen gleich Pilzen hervor, eine Concurrenzwuth war ent- 
fejlelt worden, der mit Naturnothwendigkeit eine Krifi3 folgen mußte. Sie 
it Hereingebrodhen und noch nicht überwunden. Der Berfehr verlangte 


Durchlichtigere und billigere Tarife und außerdem Vereinfahung und Er= 


leichterung der Transportbehandlung, eine Durchgreifende wirkſame Aufſicht 
und Regulirung von Reichswegen. Als Antwort erhielt er den 2Oprocentigen 
Tarifauffehlag; jedoch war derjelbe nur eine vorläufige, durch die Noth— 
- zuftände bei den Eifenbahnen ſelbſt gebotene und augenblicklich undermeidliche 
Mapnahme Im Uebrigen nahm fid) daS Rei aller DBetheiligten Träftig 
an, indem es in langen und fchwierigen Gonferenzen eine allen Bartheien 
Rechnung tragende, aber die öffentlihe Wohlfahrt zum Ausgangspunkt 
nehmende Reform des Tarifweſens und durch Ausarbeitung von Geſetzentwürfen 
und Reglement3, commifjarische und Enquete- Berhandlungen eine einheitliche 
Geſtaltung des Deutichen Eiſenbahnweſens erjtrebte, jedoch das Reſultat war 
durchaus ein negatives. Nur in verhältnigmäßig untergeoroneten und vorher 
ſchon mehr oder weniger einheitlich geregelt gemejenen Angelegenheiten hatten feine 
Bemühungen einen Erfolg, wohin das Betriebs-Reglement, dad Bahnpolizei= 
Reglement und die Signal-Drdnung gehören. Es erhob ſich nunmehr eine ſich 
ſchnell verbreitende und vertiefende Agitation für die Erwerbung aller Deutſchen 
Bahnen duch das Deutsche Neid. Damit wurde der Gedanfe des reinen 
Staatsbahniyftems in feiner höchften Vollendung als zu erſtrebendes Ziel 
hingeftellt. Der Streit über die Nichtigkeit der verfchiedenen Syſteme ift 
jo alt mie die Eiſenbahnen felbft, aber die gegenwärtig angebrochene neue 
Phaſe deſſelben ſcheint nicht bei dem bloßen Streiten ftehen bleiben zu 
wollen, jondern das Princip, welches für die Zukunft maßgebend fein joll, 
zum Austrage zu bringen. Es ift nicht zu überfehen, wie die Entſcheidung 
im Bundesrathe und Reiche fallen wird, da ſich ſchon einige diſſentirende 
Stimmen unter den Bundesregierungen Haben hören laſſen; aber jo viel 


läßt ſich Schon jet erfennen, daß, wenn nicht das — ange⸗ 
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nommen wird, doch das Staatsbahnfyitem in den einzelnen Bundesländern 
zur Durchführung gelangen wird. Preußen hat durch die foeben während diefer 
Niederiehrift beim Landtage eingebrachte Vorlage wegen Abtretung feines 
Eifenbahnbefiges und feiner Privatbahnrechte an das Reich den Weg zur 
Verwirklichung des Reichsbahnprincips beſchritten und die derjelben beige: 
fügten Motive, deren Schlußſatz: 

„Würden die Beſtrebungen der Preußiſchen Regierung mwegen 
Hebertragung des Preußiſchen Bahnbefites auf das Reich am Wider: 
Ipruc) der maßgebenden Organe des Reiches fcheitern, jo könnte e3 
nicht zweifelhaft fein, daß algdann Preußen ſelbſt an die Löſung der 
gedachten Aufgaben mit voller Energie heranzutreten und vor Allen 
die Erweiterung und Gonfolidation feines eigenen Staatsbahnbefißes 
als nächſtes Ziel feiner Eijenbahnpolitit zu betrachten hätte. Den 
Rüdfichten, welche Preußen gegenüber feinen Bundesgenofjen obliegen, 
wäre Genüge gejchehen. Nichts würde entgegenftehen, der nachtheiligen 
Herjplitterung des Eiſenbahnweſens und dem Ueberwiegen der Brivat- 
Eiſenbahn-Induſtrie felbitftändig entgegen zu wirken. Die aladann 
don der Preußischen Eifenbahnpolitit nothwendigerweiſe einzufchlagende 
Richtung würde zur wahrſcheinlichen Folge haben, daß durch Die 
Erweiterung des Preußiſchen Staatsbahnbeſitzes und durch die volle 
Entfaltung des im Beſitze und der Verwaltung der Preußiſchen Staats— 
bahnen liegenden Einfluſſes das Uebergewicht der mit den Preußiſchen 
Bahnen verfnüpften Intereſſen ſich über die Grenzen des Preußiſchen 
Staatögebietes hinaus fühlbar machen wide” 

Yauten, lafjen wohl feinen Zweifel über die MWeiterentividelung des Eiſen— 
bahnweſens in der Frage des Syſtems zu; denn, wenn Preußen auch nur 
innerhalb feiner eigenen Landesgrenzen in der event. in Ausficht genommenen 
Weiſe vorgehen jollte, jo dürften die Folgen ſich doch auf die übrigen 
Bundesftaaten übertragen und eine beftimmende Einwirkung äußern. 

Das PVrivatbahn- und gemischte Syſtem ſcheint überhaupt im Nieder- 
gange zu fein. Zwar find beide noch in der Gefammtheit der Eijenbahn- 
ftaaten in der Oberherrſchaft, indeß Hat fich auch bereits in faſt allen der— 
felben eine ftarfe Bewegung dagegen und für das Staatsbahnfyften Fund 
gegeben, voran die Mutterländer der Concurrenz- und Mankheiter-Theorie, 
England und Nordamerika. In England conftatirte im Jahre 1872 das 
zur Unterfuhung der überhand genommenen Eifenbahnbejchwerden eingejeßte 
parlamentarische Comité, deſſen jorgfältig ausgearbeiteter, mit Karten und 
Plänen verjehener Bericht 1072 Woliofeiten umfaßte, daß die Frage des 
Rückkaufes der Eiſenbahnen durch den Staat „die unmittelbare Aufmerkſam— 
feit der Königlichen Regierung verdiene.“ Der Ober-Inſpektor des Englischen 
Eiſenbahnweſens, Gapitain Tylor, eine unanfehtbare Autorität, befürmortete 
mit Wärme das Staatsbahniyften, und der einflußreichfte Theil der Eng— 
liſchen Preſſe Hat fich für daſſelbe ausgejprodhen. Der Widerſtand von 
Regierung und Parlament wird mit der coloffalen Umfänglichkeit des Eng— 
liſchen Eiſenbahnweſens begründet; jedoch gilt Die Frage nicht für erledigt, 
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jondern nur für vertagt, da fie fortgefeht die öffentliche Meinung beſchäftigt. 
In Frankreich wurde ebenfall3 don der Breffe, in der Nationalderfammlung 
und bon hervorragenden Vollswirthen und Induftriellen die Forderung des 
Staatsbahnſyſtems geitellt. Deggleichen verbreitete fi) die Bewegung nad) 
der Schweiz —, und Belgien, das das Staatsbahnſyſtem verlaffen und das 
gemifchte Syftem angenommen hatte, ift zu demfelben zurückgekehrt und hat. 
jeit 1869 den Nüdfauf der PBrivatbahnen eingeleitet. Während es damals 
nur 868 Kilometer Staatsbahnen zählte, befibt es jet bereits nahezu 
2000 Kilometer und ift dadurch jeinen Privatbahnen erheblich überlegen 
geworden. Erſt in ganz neuer Zeit, im Mai v. J., gab die Regierung 
die von der Kammer mit Zuftimmung aufgenommene Erffärung ab, daß 
alle Linien des internationalen Verkehrs und die für den DBinnenverfehr 
allgemein wichtigen nachgerade in den Befi des Staates gebracht und in 
Zukunft nur vom Staate ausgeführt werden würden. Italien aber hat, 
wie bereitS weiter vor dargethan wurde, ſich offen für das Staatsbahn- 
ſyſtem erklärt. In Defterreich endlich Haben das gleiche Berlangen namhafte 
Eorporationen und Autoritäten der Wiſſenſchaft und des Verkehrs ausge— 
iproden. Die Aufmerkſamkeit ift in allen Staaten auf die Entwidelung 
der in Deutfchland durch das Vorgehen Preußens praktiſch in Angriff ges 
nommenen Frage gerichtet, und namentlich unfere weitlihen Nachbarn nehmen 
ausgeiprochenermaßen ein lebhaftes Intereſſe an dem Berlaufe der Ange— 
legenheit, jo daß die Annahme zuläffig ift, daß das Deutſche Beiſpiel die 
Löſung für die übrigen Eifenbahnftaaten bilden wird. Bon allen ſich dabei 
durchkreuzenden Intereſſen ift das wichtigſte das des allgemeinen wirthſchaft— 
lichen Wohls. Diejenige Form des Eiſenbahnweſens, welche daſſelbe am 
Ausgiebigſten zum Ausdrucke zu bringen befähigt iſt, wird jedenfalls alle 
Hinderniſſe überwinden, um ſich endgültig zur Geltung zu bringen. 

Unter dieſem Paragraphen kam 'es nur auf die hiſtoriſche Entwidelung 
der Syſteme an, wegen des näheren Eingehens auf die Verwaltungs— 
form ſ. 8. 34. 


8. 17. Betheiligung des Staates beim Eiſenbahnbau. 


England iſt das einzige Land, in welchem das Eiſenbahnweſen ganz 
und vollſtändig, ohne irgend eine ſtaatliche Antheilnahme aus dem Privat— 
unternehmungsgeift hervorgegangen ift. Kein anderes Land der Welt bot 
aber auch dem jelbfithätigen Voranfchreiten des Eifenbahnbaues jo aus einem 
Guß alle dafjelbe begünftigenden und fürdernden Vorbedingungen. Im Bes 
fie einer Induftrie und eines Handels, wie feines der übrigen zum Theil 
weit größeren Länder und Staaten Europas, kam ihm auch Feines derjelben 
an Borzüglichkeit der Verkehrs- und Transportmittel gleich. Hafen an 
Hafen umſäumte ſchon damals feine buchtenreiche Küfte, und bon und zu 
den Häfen führte ein dichtgeſchürztes und planvoll angelegtes, in ausge— 
zeichnetem Zuftande erhaltenes Neb von Land- und Waſſerſtraßen, gleich 
zeitig Die zahlreichen Induftrie- und Handels- Emporien des Binnenlandes 
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mit einander nad allen Richtungen in Verbindung Haltend. Lebtere wurde 
durch ein angemefjen zahlreihes Transportwejen bewirkt, dem nur Der 
Mangel der Langſamkeit anhaftete. So beftand hier das durch die Eifen- 
bahnen zu befriedigende Bedürfniß nicht jo jehr, wenn überhaupt, in der 
DBervielfältigung des Verkehrs, als vielmehr in der Beichleunigung defjelben. 
Dazu war die Bevölkerung Hoch entwidelt und längſt an felbititändiges 
Handeln, an große Unternehmungen gewöhnt und dieſer Unternehmungs- 
geift nicht durch eine mwiderjtrebende Gejeßgebung und lähmende Vielſtaaterei 
gehemmt. Nur ein Nachbar umfchlang feine Grenzen, und das war jeit 
Langem jein Bundesgenoffe, das Meer, es erfüllte auch in der Eifenbahn- 
frage jeine bundesfreundliche Aufgabe, indem e3 alle grenznachbarlichen 
Rückſichten von vornherein überflüſſig machte, und erlaubte, im eigenen 
Lande wirflih wie im eigenen Haufe zu ſchalten und zu walten und die 
Sijenftraßen jo durch daS ganze Land zu legen, wie es dag perſönlich 
englische Intereſſe wünſchenswerth machte. Auf ſolchermaßen vorbereiteten 
Boden fonnte, da auch der Reichthum nicht fehlte, die Privatthätigfeit ich 
üppig entfalten. 

Ueberall ander? war es anderd. Der rein dem Privatunternehmungs— 
geijte überlafjene Eiſenbahnbau gerieth bald in's Stoden und madte von 
Seiten des Staates eine Aufmunterung nöthig, und mit Ddiefer wurde 
nicht gezögert, jondern damit in demfelben Make vorgegangen, wie fich die 
Erkenntniß don der Bedeutung der Eijenbahnen für die Berfehrsentwidelung 
mehr und mehr Bahn brad. Ein bejonderes Intereſſe gewährt e3 hierbei, 
zu verfolgen, wie und in welcher Form die eriten Staatsbetheiligungen 
nöthig und gewährt wurden, da fie) daraus am unzweideutigiten die all= 
gemeine Auffafjung über die Eifenbahnen, welche damals herrſchte, er= 
fennen läßt. 

Bei der am 10. September 1841 eröffneten Berlin-Anhaltiſchen 
Eiſenbahn betheiligte fich der preußiiche Staat durch die Hebernahme von 
3 Millionen Mark Actien und durch Vorſchießung eines Darlehens von 
1,500,000 vM An dem gezeichneten Xctienfapitale der Berlin-Stet- 
tiner Eiſenbahngeſellſchaft, am 12. October 1840 concejfionirt, fehlten 
noch 5,040,000 + Actienzeichnungen. Diejelben fonnten aller Bemühun— 
gen ungeachtet nicht untergebracht werden. Da erklärte der pommerſche 
Communal-Landtag, für die eriten 6 DBetriebsjahre 4 pCt. Zinſen für Die 
unanbringliden Actien zu garantiren. Nun fanden fie Abnehmer. Später 
ftellte fih aber eine Weberjehreitung des veranjchlagten Kapital® um 
1,500,000 M heraus, und dieje übernahm der Staat gegen Aprocentige 
Obligationen mit der freiwilligen Verpflichtung, für die Dauer der pom- 
merſchen Zinfengarantie Y, p&t. der Zinſen, aljo 45,000 4 zu Gunften 
des Unternehmens nachzulaffen. Dem Könige Friedri Wilhelm III. lag 
an einer Eifenbahnverbindung über Caſſel nah den weſtlichen Provinzen, 
welche jpäter in der Thüringiſchen Eifenbahn zur Ausführung fam, und er 
jeßte deshalb zur Förderung eines folchen Unternehmens ein Legat von 
3 Mill. Mark aus. Mittelft Cabinetsordre dom 22. November 1842 
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wurde dann die Bewilligung ausgefprochen für eine umfaffende Eifenbahn- 
verbindung zwiſchen den verſchiedenen Provinzen die Staatskaſſe mit einer 
fortlaufenden jährlihen Ausgabe bis zu 6 Mill. Mark zu belaften, ala 
welche eine 3'/,procentige Zinsgarantie gedacht wurde. Außerdem ordnete 
eine weitere GabinetSordre vom 31. December 1842 an, für 1843 zur 
Belebung des Eiſenbahnbaues im Etat 1,500,000 M auszufeßen und den— 
jelben jährlich die Ueberſchüuſſe aus dem Salzregal gegen den Boranfchlag 
bon 1843 zuzuführen. In Ausführung der erjteren Cabinetsordre wurden 
folgende Zinsgarantien übernommen: 


3, p&t. für 39,000,000 #4 Stammactien der ECöln -» Mindener 
Eiſenbahn, 
3'/, pCt. „ 30,000,000 /vM der Eiſenbahn Frankfurt a O. — 
Breslau, 
3%, pet. „  7,200,000 #4 Stammactien der Oberſchleſiſchen 
Cifenbahn Lit. B. unter der zujäßlichen 
Bergünftigung eines Zinſenvorzugsrechts 
aus dem Reinertrage des Geſammt— 
Bahnunternehmens mit 3'/, pCt. für die 
Uctien Lit. A. von 4,289,100 «#, 
3‘, p&t. „ 15,000,000 «#4 Stammactien der Stargard-PBojener 
Eiſenbahn, 
ſowie außerdem "/, der Actien des veranſchlagten Kapitals mit zuſammen 
13,062,000 #4 Bei der Thüringiſchen Eiſenbahn übernahm der Staat 
für 2,430,000 A Actien mit der Berpflihtung, jo lange und ſoweit auf 
Theilnahme an der Dividende während der erften 30 Betriebsjahre zu ver— 
zihten, als die Privat-Actionäre aus ven Ueberſchüſſen der Bahn nicht 
mindeftens 3 p&t. Zinjen erhalten könnten. In ähnlicher Weile wurde 
fortgefahren, jogar den Gejellihaften mit zinslofen Darlehen beigeiprungen. 
Um Ende des Jahres 1847 waren bereit3 27 Bahnen mit einer Gefanmt- 
länge von 419,, Meilen concejfionit und zu ?/, im Betriebe. Die An— 
fagefoften aller beliefen fi auf 468,159,000 «#4, wovon für 94,950,000 ) 
31, p&t. Zinfen garantirt, 18,494,400 4 Actien übernommen und 
20,579,100 4 Actien Zinsvorzugsrecht zugeftanden waren. So mar die 
Form, unter welcher der preußifhe Staat fih an dem Eiſenbahnbau be— 
theiligte, je nach Lage der Verhältniffe verfchieden, am häufigiten war und 
blieb jedoch, ſoweit es fi) in der Folge um Privatbahnen handelte, das 
Syſtem der Zinsgarantie, und fand daffelbe auch in den übrigen deutſchen 
Staaten und Defterreih, ſowie im übrigen Auslande am meilten Verbrei— 
tung. Die Formen und Modalitäten der Staatsgarantie erreichten bejon= 
der3 in Defterreich eine große Ausbildung, fo daß dort ſchon acht verſchie— 
dene Arten abwechlelnd vorkommen, nämlich: 
5 pCt. Zinfen des nachzuweiſenden Actienkapitals, 


5 96. „nebſt Tilgungsquote des Anlagekapitals, 
BUDELE var S „für ein beflimmtes Nominalfapital, 
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fefte jährliche Reinertragsfunme, 

% ir > pro Meile auf die Conceſſionsdauer, 

A = ” 3 „. auf eine bejtimmte Weihe 
Sabre, | 

bejtimmte jährlide Neinertragsfunme pro Meile mit Fixirung eines 


Marimalbetrages, 
fefter Bruttoertrag pro Meile. 

Die Nothwendigkeit jtaatliher Unterftüßung der Eifenbahnbauthätigkeit 
beftand nicht zu allen Zeiten in gleihem Maße, ſondern wechjelte, je nach: 
dem die Gonjuncturen günftiger oder ungünftiger waren. Im Ganzen ge= 
ftaltete ſie ſich jedoch ziemlich umfangreich, da allein in Preußen bis zum 
Sahresihluffe 1874 von 3,309,478,500 M Unlagelapitalien für Privat— 
bahnen 111,755,940 4 Actien und 

361,500,000 M Brioritätsobligationen 

zuſammen 473,255,940 M 3'/,, 4 und 4", p&t. Zinfengarantie ges 
nojjen, d. i. 14, p&t. des gefammten Anlagefapitalg. Daneben betehen 
aber die weiteren Unterftüßungsformen der Betheiligung am Xctienfapital 
und Einräumung von Hinjenpriorität. Gegenüber einer fo ftarken Inan— 
Imuchnahme des Staates war es naturgemäß, daß er fih je nach dem 
Umfange feiner Leitungen einen beftimmten Cinfluß auf die Verwaltung 
als Gegenleiftung ficherte. Dieje beſtand in ven meilten Fällen in der Sti- 
pulirung der Befugniß, das garantirte Eifenbahnunternehmen in Staats— 
verwaltung zu nehmen, wobei die Modalitäten jehr von einander abweichen. 
In den meilten Fällen wurde dieſe Befugniß davon abhängig gemacht, 
daß die Garantiepflicht fünf Jahre hintereinander geübt worden wäre. Es 
wurde auch dem Staate ein Vorkaufsrecht, die Ueberwahung des Rechnungs— 
weſens und dergl. ausbedungen. 

ie bereitwillig au) durch Prämiirung, Garantirung, Actienübernahme 
und Darlehen namentlich in der erjten Periode des Eiſenbahnweſens die 
PBrivatbauthätigfeit unterftüßt und gefördert wurde, fo gab e& doch Linien, 
wie die Heutige Preußiſche Oftbahn, die zu den bejt rentirenden zählt, für 
welche durchaus fein Unternehmer zu finden war. Aus diefem Umjtande 
entiprang die andere Art der DBetheiligung des Staates beim Eiſenbahn— 
bau, indem er gendthigt war, ſelbſt als Bauunternehmer aufzutreten, und 
hieraus wieder entwidelte fi die Lehre don der Verpflichtung, aber auch 
Beſchränkung des Staates auf untentable und ſolche Linien, auf welche 
die Brivatunternehmung verzichtet. Diefe Zumuthung war aber doch ein 
wenig ftarf und fand auch nicht die beabfichtigte Beachtung. Vielmehr er= 
fannte der Staat je länger je mehr feine Aufgabe darin, alle Hauptverfehrs- 
linien jelber zu bauen und in feinen Beſitz zu bringen und ging in dieſem 
Sinne vor. Der Anlauf der Bayeriſchen Oftbahnen Seiten? des Staates 
fällt ebenfall® großentheilg unter diefen Gefichtspunft, ebenſo die zur Zeit 
Ichwebenden Berhandlungen wegen der Erwerbung der Leipzig= Dresdener 
Eiſenbahn Seitens der Königl. Sächliichen Regierung. Außer dem Neu- 
bau und dem Ankauf Schon vorhandener Eijenbahnen trat noch) eine dritte 
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Form der ftaatlihen Antheilnahme auf, nämlich die Uebernahme von Pri- 
vateifenbahnen ohne Antaftung ihrer Belik- und Eigentdumsverhältniffe in 
Staatsverwaltung. Dies geihah in ſolchen Fällen, wo der Staat ein un- 
mittelbares finanzielles Intereſſe an der Betriebsvermwaltung hatte und ihm 
vertragsmäßig zum Antritt der Verwaltung ein Recht zuftand; doch folgte 
zuweilen die jtaatliche Verwaltung ſchon aus den Feltjeßungen der Conceffion. 
Sn Geld ausgedrüdt, ftellte fich die Antheilnahme der Staaten und 
der Brivat= Unternehmung am Eifenbahnbau am Iahresihluffe 1875 fol- 
gendermaßen dar: das Anlagefapital betrug bei den borhandenen 
12,062,,, Kilom. Staatsbahnen . . Nice 3,121,200,513 c% 
3252,,5  „  bom Staat verwalteter Privatbahnen 923 ‚294,557 Ab 
12,641,,, „  jelbitverwalteter Brivatbahnen . . 2,994,132,591 c% 
Zufammen . . 7,038,627,661 4*) 
Die ftaatliden Geldaufwendungen zur Herftellung des die Deutichen 
Staaten bededenden Gijenbahnnebes find alſo bedeutend I wie Die 
privaten. 





$. 18. Inanſpruchnahme und Belaftungen der Cijenbahnen 
Seitens des Stantes, 


Außer der Verpflihtung zur Nüderftattung der geleifteten Garantie= 
zuſchüſſe 2c., die überall da, wo fie auferlegt worden, nicht generell, jondern 
von Fall zu Fall befonderd geregelt ift, dem Vorbehalt des Ankaufs- bezw. 
Vorkaufrechts auf die Brivatbahnen und der Berpflihtung der lehteren, auch 
in einzelnen Deutſchen Staaten zur unentgeltlihen Abtretung an den Staat 
nad Ablauf der Concejlionsdauer, find den Brivatbahnen und Staatsbahnen 
verſchiedene Leiftungen und DBelaftungen pecieller und allgemeiner Natur 
auferlegt worden. Erftere finden in den Gonceffionen ꝛc. Erwähnung. 
Lebtere find generell angeordnet worden und beruhen auf Geje und ge= 
jeglichen Beftimmungen. Die älteften ind die im Intereſſe der Bolt für 
nöthig erachteten, und zwar datiren fie, wie das Preußische Eiſenbahngeſetz 
vom 3. November 1838 ergiebt, bereit3 aus der erſten Zeit des Gijenbahn- 
weſens und waren ſonach im größeren Theile Deutſchlands von vornherein 
mit demfelben verbunden. Da jedod in diefer Beziehung mancherlei Ber- 
ſchiedenheiten beftanden, jo ift durch das 


Eifenbahnpofigefe vom 20. Dezember 1875 


ein neuer gejeßlicher Boden für das Verhältnik der Eifenbahnen zur Deut: 
ſchen Reichspoſt geſchaffen worden. Dafjelbe ift jedoch für Bayern und 


Württemberg, in melden Staaten, da fie nit zum Reichspoſtgebiet ge= 


*) ©. Nr. 23 d. „Zeit. d. Vereins Deutſcher Eiſenb.-Verw.“, nach welcher, da 
die abgeichlofjenen Bau» Rechnungen für 1875 noch nicht vorlagen, den bis 1874 feſt— 
ftehenden wirklich aufgemwendeten Anlagefapitalien für 1875 die entfallenden Anſchlags— 
koſten zugejegt wurden. Die Differenz ann aber nur unerheblich jein. 
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hören, die bisherigen Verhältniffe, wonach die Volt für die von ihre in 
Anſpruch genommenen Eijenbahnleiftungen Entſchädigung zahlt, beziehungs— 
weile gemeinfame Bertwaltung befteht, feine Veränderung erfahren haben, 
nicht gültig. Aber auch für Baden erlangt das Gejeß erſt am 1. Januar 
1880 Gültigkeit. Bis dahin bleibt da aus dem Norddeutichen Bunde 
herübergenommene Reglement über die Berhältnifie der Bolt zu den Staats— 
eifenbahnen vom 1. Januar 1868 in Kraft. Ebenſo verbleibt dafjelbe 
bei denjenigen Brivateienbahnen, bei denen es vertragsmäßig oder durch 
bejondere Berfügung eingeführt ift, bis zu dem vorbehaltenen anderweiten 
Verfügungserlaß in Wirkſamkeit (Verfügung des General-Boftmeifters dom 
13. Februar 1876 Poſt- und Telegraphen-Amtsbl. ©. 89). 

Das Eiſenbahn-Poſtgeſetz beftimmt unter Aufhebung des 8. 4 des 
Geſetzes über das Poſtweſen des Deutichen Neiches vom 28. Oftober 1873 
Folgendes: *) 

Urtilel 1. Der Eifenbahnbetrieb ift, ſoweit e& die Natur und die 
Erfordernifje deijelben geftatten, in die nothiwendige Hebereinftimmung mit 
den Bedürfniffen des Boftvienftes zu bringen. Die Cinlegung bejonderer 
Züge für die Zwecke des Boftvienftes kann jedoch von der Poſtverwaltung 
nit beanſprucht werden. 

Bei Meinungsverichiedenheiten zwilchen der Boftnerwaltung und den 
Eiſenbahn-Verwaltungen über die Bedürfniſſe des Boftdienftes, die Natur 
und die Erforderniſſe des Eifenbahnbetriebes entſcheidet, ſoweit Die Poſtver— 
mwaltung ſich bei dem Ausſpruche der Landesauffichtsbehörde nicht beruhigt, 
der Bundesrath, nach Anhörung der Neichspoftverwaltung und des Reichs— 
eijenbahnamtes. 

Die Feititellung der Fahrpläne für die Berjonenbeförderung und 
für die nach Veritändigung zwilchen beiden Berwaltungen für Poſt— 
päcdereien benutzbaren Güterzüge geſchieht unter Mitwirkung der Poſt— 
verwaltung. Derjelben find deshalb die Fahrplan entwürfe recht- 
zeitig mitzuthetlen. Die Poſtverwaltung bezeichnet die von ihr zu 
benugenden Züge der ihr unverzüglich mitzutheilenden feſtgeſtellten 
Fahrpläne. 

Das Reglement von 1. Sanuar 1868 überläßt die Entſcheidung, ob und 
in welchem Umfange Poltpärkereien von den Tonrier- und Schnellzügen auszu- 
fchließen find, der Benrtheilung der Eifenbahnperwaltung ($. 24). 

Artikel 2, Mit jedem für den regelmäßigen Beförderungspdienft der 
Bahn beftimmten Zuge ift auf Verlangen der Boftverwaltung Ein von 
diejer geftellter Boftwagen unentgeltlich zu befördern. Dieje unentgeltliche 
Beförderung umfaßt: 


*) Die von dem Reichskanzler veröffentlichten, vom Bundesrathe beſchloſſenen 
Bollzugsbeftimmungen vom 9. Februar 1876 find den einzelnen Artikeln der Meberficht- 
lichkeit halber gleich beigefügt worden und unterfcheiden ſich durch die Anordnung des 
Drudes vom Geſetz. Die abweichenden Beitimmungen des Neglements® vom 1. Januar 
1868 find ebenfalls an gehöriger Stelle eingefchaltet und durch gothiſchen Drud kennt— 
ih gemacht, jo daß immer die Gefammtheit der betreffenden Beftimmungen im Zus 
Jammenhange erfcheint. 
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a. Die Briefpoftjendungen, Zeitungen, Gelder mit Einfluß des un— 
gemünzten Goldes und Silbers, YJumelen und Pretioſen ohne 
Unterſchied des Gewichts, ferner jonftige Poſtſtücke bis zum Ein- 
zelgewicht von 10 Kilogramm einſchließlich, 

b. Die zur Begleitung der Poſtſendungen, ſowie zur Verrichtung des 
Dienftes unterwegs erforderlichen Boftbeanten, auch wenn diejelben 
vom Dienfte zurüdfehren, 

c. Die Gerätjchaften, deren die Boftbeamten unterwegs bedürfen. 

Für Poſtſtücke, melche nicht unentgeltlich zu befördern find, Hat die 
Poſtverwaltung eine Frachtvergütung zu zahlen, welche nad) der Geſammt— 
menge der auf der betreffenden Eifenbahn ſich bewegenden zahlungspflich- 
tigen Boftftüde für den Achs-Kilometer berechnet wird. 

Die Mitbeförderung ſolcher Bädereien, welche nicht zu den Brief» und 
Zeitungspadeten gehören, foll bei Zügen, deren Fahrzeit befonders kurz 
bemefjen iſt, beſchränkt oder ausgeichloffen werden, wenn dies von der Eiſen— 
bahnauflicht3behörde zur Wahrung der pünktlihen und ficheren Beförderung 
der betreffenden Züge für nothiwendig erachtet wird, und andere zur Mit- 
nahme der Päckereien geeignete Züge auf der betreffenden Bahn einge- 
richtet find. *) 

1) Die Bezeichnung eines Zuges als Eil-, Schnell- oder Eourier- 
zug reicht an fich nicht aus, um die Poſtpäckereien von der Beförderung 
mit demjelben völlig auszuichließen. 

2) Die Zahl der regelmäßig mit dem Zuge reifenden Poſtbeamten 
theilt die Boftverwaltung der Eifenbahnverwaltung mit und verfieht 
die in Bedarfsfällen darüber hinaus außergewöhnlich erforderlichen 
Beamten mit bejonveren, auf die einzelnen Fahrten lautenden Legi- 
timationsfarten. 

3) Außerdem dürfen nur der jedesmalige Vorſteher desjenigen Poſt— 
amtes, welchem der Betrieb auf der Noute zugewiejen tft, die Poſt— 
auflichtsbeamten und die aus poftdienjtlihen Gründen vom Poſtamts— 
voriteher des Courfes oder deſſen vorgejebter Behörde mit Erlaubniß- 
icheinen verjehenen Berfonen zur Mitbeförderung in den pojtalischen 
Wagenräumen zugelaffen werden. Die außer dem unter Nr. 2 ges 
nannten Dienftperjonal in leßteren mitreifenden Perſonen müſſen das 
Fahrgeld für die 2. Wagenklafje und, fofern der Zug nur Wagen 
1. Klafje führt, für die 1. Kaffe entrichten. Die Eifenbahnverwal- 
tung iſt befugt, die Berfonenbeförderung in den poftalischen Wagen- 
räumen zu überwachen. . 

4) Die Fracht für die Beförderung zahlungspflichtiger Poſtſen— 
dungen wird twie folgt berechnet: 

Für einen zehntägigen Zeitraum wird ermittelt, wie viele Poſt— 
ſtücke (ausichließlich der Briefpoftfendungen, Zeitungen und Gelder) 
mit jedem Zuge von jeder Station bis zur nächitfolgenden befördert 
worden find. Der Eifenbahnverwaltung fteht bei diejer Ermittelung 
die Mitwirkung frei. Von der für jede diefer Bahnftreden fich er: 


*) Wegen der bezüiglichen Beitimmung des NeglementS vom 1. Sanıtar 1868 
|. Artikel 1. 
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gebenden Gejammtzahl werden jo viel Procent abgezogen, al3 nad 
der von der Boftverwaltung zuletzt veröffentlichten amtlichen Statiftif 
von der Geſammtſtückzahl auf Stüde bis zu 10 Kilogr. zu rechnen 
find. Der für jede Bahnftrede verbleibende Reit wird mit der Kilo: 
meterzahl derjelben vervielfältigt und die gefundenen Summen werden 
zur Gewinnung einer Stückzahl für den Kilometer der Bahn: 
länge zujammengerechnet. Die ermittelte Summe wird mit dem- 
jenigen Gewichte vervielfältigt, welches nach der von der Poſtver— 
waltung zulebt veröffentlichten amtlichen Statiftif ſich als durch— 
Ichnittliches Gewicht jedes einzelnen Stüdes über 10 Kilogramm er- 
giebt, und Die jo gefundene Gewichtsſumme wird auf Achsfilometer 
zurücdgeführt, indem je 20 Gentnerfilometer auf den Achskilometer 
gerechnet, überſchießende Gewichtsfilometer bis zu 10 Centnerfilone- 
tern außer Anſatz gelafjen, größere Beträge aber al3 je eine volle 
Achſe angefebt werden. Durc Vervielfältigung mit der Zahl 3 und 
dem Bergütungsjage von O,,, Mark für den Achsfilometer ergiebt ich 
die monatliche Summe der von der Poſt an die Eijenbahnverwaltung 
- zu leiftenden Fracht vergütung. — Anderweite Feſtſetzungen der fo ge- 
fundenen Monatsjumme fünnen im Laufe desjenigen Kalenderjahres, 
in welchem die Ermittelung ftattgefunden hat, nur dann verlangt wer: 
den, wenn in der Benußgung der Bahn zu Zwecken des Poſtdienſtes 
erhebliche Beränderungen eingetreten jind. Bei Eröffnung neuer 
Streden ſchon beitehender Bahnen kann die Ermittelung im beider- 
jeitigen Einverftändnifje in der Art bewirkt werden, daß nur für Die 
nene Strede die Zahl der Gentnerfilometer berechnet, dieſe Zahl ver 
Bahl der Gentnerfilometer für die übrigen Bahnftreden hinzugerechnet 
und jolchergeitalt die Zahl der zu vergütenden Achsfilometer neu be- 
rechnet wird. Bei neu angelegten Bahnen verftändigen fich Poſt- und 
Eifenbahnverwaltung über den Zeitpunkt der Ermittelung für das 
laufende Jahr in jedem einzelnen Falle; die Ermittelung des Betrages 
der für die zahlungspflichtigen Päckereien zu entrichtenden Vergütung 
erfolgt in den Jahren 1876 und 1877 im Mat und fann in jedem 
Ralenderjahre im Uebrigen nur einmal verlangt werden. Das Ber- 


langen muß dem anderen Theile bis zum 1. April geäußert werden. 
Die Ermittelungsbeitimmungen unterliegen zunächſt nah 2 Jahren 


und dann nach weiteren 5 Jahren einer Nevifion. 


Das Weglement vom 1. Sannar 1868 enthält infofern abweichende Beftim- 
mungen, als das Maximalgewicht der unentgeltlich zu befördernden Einzel- 
päckereten auf 40 Bollpfund (20 Kilogramm) feligefekt wird (8. 27) und die 
Berechnung der an die Eifenbahnverwaltung zu zahlenden Frachtvergütung nach 
dem „Noxmalmeilfrachtſatze der Bahn“ geſchehen foll und zwar folgendermaßen: 
„Die Poftbehörde ftellt monatliche Nachweiſungen auf, in denen für jede Station 
befonders das ſummariſche Gewicht der täglich mit jedem Buge der Bahn nach jeder 
andern Station beförderten frashtpflichtigen Sendungen — je nach den verſchie— 
denen Ablieferungsftationen getrennt — angegeben und durch Aufrechnung der 
einzelnen Pofttionen das monatliche Gefammtgewicht Der im Laufe des Monats 
zwilhen je 2 Stationen der Bahn beförderten frachtpflichtigen Sendungen ge- 
funden wird, Für Diefes Geſammtgewicht wird von der Eiſenbahnbehörde 
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die Eiſenbahnfracht berechnet und bei der Voltbehörde liquidirt“, „Ueber- 
ſchießende Gewichts- und Geldbeträge werden nach den Grundſätzen für den 
Eifenbahnverkehr abgerundet” (8. 49); 


Artikel 3. Auf Grund vorangegangener Verftändigung kann an 
Stelle eines befonderen Poſtwagens eine Abtheilung eines Eiſenbahnwagens 
gegen Erftattung der für Heritellung und Wiederbefeitigung der für die 
Zwecke des Poſtdienſtes erforderlichen Einrichtungen von der Eifenbahnver- 
maltung aufgetvendeten Selbftkoften, ſowie gegen Zahlung einer Miethe 
für Hergabe und Unterhaltung benußt werden, welche nah Artikel 6 Ab- 
ja 5 zu berechnen ift. 


1) Der Einftellung vereinigter Poſt- und Eiſenbahnwagen muß 
eine Berjtändigung über die Größe umd die Einrichtung der für die 
Poſt zu beitimmenden Räume, ſowie über die Zahl und Gattung von 
Eiſenbahnwagen, in welchen diefe Räume herzustellen find, vorhergehen. 

2) Sofern die innere Ausjtattung der für Poſtzwecke beitimmten 
Abtheilung und deren demnächſtige Wiederentfernung in der Eifen- 
— erfolgt, können als Selbſtkoſten in Rechnung geſtellt 
werden: 

a. die Koſten des verwendeten Materials, als Eiſen, Stahl, Meſ— 

Blech, Holz, Gummi, Glas, Leder, Tuch und ſonſtige 
toffe, 

b. die Arbeitslöhne der wirklichen Handwerker, und 

c. ein Zuſchlug don 100 p&t. zu den unter b. bezeichneten Arbeits— 

töhnen al3 Öeneralfojten für Urbeitslocale, Werkzeuge, Feuerung 
und Verwendung geringerer Materialien, wie Farben, Leim, 
Bolitur, Stopffarbe, Nägel und kleine Schrauben, forte für die 
verivendeten Hülfsarbeiter. 

3) Die Miethe beträgt, jo lange das feit dem 1. Mat 1875 gül- 
tige Negulativ für die gegemjeitige Wagenbenugung Anwendung be- 
hält, bei Verwendung von Güter- oder Gepäckwagen O,,, M. für den 
Kilometer und 1 M. für den Tag, bei Berwendung von Perſonen— 
wagen O0, M. für den Kilometer und 2 M. für den Tag, mit der 
Maßgabe jedoch, daß die hiernach für den ganzen Wagen zu berech- 
nende Vergütung auf die Boftabtheilung nach dem Berhältniß der 
Länge derjelben zur Wagenlänge berechnet wird. Die Heitmtethe 
(pro Tag) wird für fo viele Wagen, einjchlieglich der erforderlichen 
Reſervewagen entrichtet, al3 nach der gemäß Nr. 1 getroffenen Ver— 
abredung für den regelmäßigen Boftverfehr auf den Streden der 
Eijenbahnverwaltung wirklich eingerichtet find. In diefer Miethe find 
die Koſten für die Unterhaltung, das Ein- und Ausrangiren der 
Magen in die Züge und aus den Zügen, für die äußere Reinigung 
und das Echmieren mitbegriffen. Die innere Reinigung, Heizung und 
Erleuchtung iſt Sache der Boftverwaltung. Soweit die Wagen auf 
den Bahnen verjchiedener Eijenbahnverivaltungen durchbenutzt werden, 
tritt die Poſtverwaltung über die zu zahlende Miethe nur mit Einer 
Eijenbahnverwaltung in Abrechnung. 


Die unter Nr. 2 und 3 enthaltenen Beitimmungen werden nad) 
5 Sahren einer Nevilton unterzogen. 


Das Reglement vom 1. Sanıar 1868 beftimmt, daß die Poltbehörde die Ein 
richtungskoften (ſowohl bei der Herftellung wie bei der Wiederentfernung) trägt, 
ohne einen Berechnungsmodus fellzufegen, und daß die Miethe nad dem Sabe 
von 15 Pf. (11, Sgr.) pro Achſe und Antmeile bemeffen und nad der Wagen- 
länge auf das Vollconpe vepartirt werde, Im Uebrigen enthält es keine Ab- 
weichungen. 

Artikel 4. Bei ſolchen für den regelmäßigen Beförderungsdienſt 
der Bahn beſtimmten Zügen, welche nicht in der in den Artikeln 2 und 3 
bezeichneten Weile zur Boftbeförderung benutzt werden, kann die Poſtver— 
waltung entweder, injomweit died nach dem Ermefjen der Eiſenbahnverwal— 
tung zuläſſig ift, der letzteren Briefbeutel, Sowie Brief und Zeitungspadete 
zur umentgeltlichen Beförderung dur) das Zugperſonal überweiſen, oder 
die Beförderung von Briefbeuteln, ſowie Brief- und Zeitungspadeten durch 
‚einen Boftbeamten bewirken laſſen, welchem der erforderliche Bla in einem 
Eiſenbahnwagen unentgeltlih einzuräumen ift. 
| Artikel 5. Reicht der eine Poſtwagen (Art. 2) oder die an defjen 

Stelle für Poſtzwecke beftimmte Wagenabtheilung (Art. 3) für die Bebürf- 
niſſe des Poſtdienſtes nicht aus, jo find die Gifenbahnverwaltungen auf 
rechtzeitige Anmeldungen oder Beitellung gehalten, nah Wahl der Boftver- 
waltung mehrere Boftwagen zur Beförderung zuzulafjen, oder der Poſtver— 
waltung zur Befriedigung des Mehrbedürfnifjes geeignete Güterwagen oder 
einzelne geeignete Abtheilungen ſolcher Perſonenwagen, deren übrige Abthei- 
[ungen in dem betreffenden Zuge für Eiſenbahnzwecke verwendbar find, zu 
geftellen, oder endlich die ihnen von der Boftverwaltung übertiejenen Poſt— 
jendungen zur eigenen Beförderung zu übernehmen. 

Bei Zügen, auf denen die Beförderung von Poſtpäckereien ausge— 
ſchloſſen oder beſchränkt ift (Art. 2 Ab. 3), darf die Geftellung außeror- 
dentliher Transportmittel Seitens der Poſtverwaltung nicht beanjprucht 
werden. Die Ueberweiſung von Boftjendungen an die Eiſenbahnverwal— 
tungen ift nur infoweit zuläffig, als letztere fi) bei dem betreffenden Zuge 
mit der Beförderung von Gütern (Eil- oder Frachtgütern) befaßt und die 
zu überweiſenden Boftjtüde nit in Geld- oder Werthjendungen beitehen. 

Für die Beförderung eines zweiten oder mehrerer Boftwagen, jowie 
für die Geftellung und Beförderung der erforderlichen Eifenbahntranspott- 
mittel ift don der Voftverwaltung eine für den Achskilometer zu berech— 
nende Vergütung, für die Beförderung der Überwiejenen Boftjtüde aber die 
tarifmäßige Eifenbahn-Eilfrachtgebühr zu zahlen. Für die Mitbeförderung 
de3 etwa erforderlichen Poſtbegleitungsperſonals und der Geräthichaften für 
den Dienit wird eine Bergütung nicht gezahlt. 

1) Die außergewöhnlichen Transportmittel ind schriftlich und 

— möglichſt zeitig vor der beſtimmten Abfahrtszeit der Züge zu 

eſtellen. 
Die für dieſelben zu zahlenden Vergütungen betragen für den 

Achskilometer 

ar Ti 0. oa a et, 
b. „ Güterwagen oder Abtheilungen dv. Perfonentwagen O,,., M., 
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einſchließlich des Ein— und Ausrangirens in die Züge und aus den— 
ſelben, der Reinigung und des Schmierens der Wagen und der Rück— 
beförderung der außerordentlichen Transportmittel. 


Für Heizung und innere Erleuchtung ſorgt die Poſtverwaltung für 
eigene Rechnung. Die Vergütungsſätze unterliegen einer nach) 5 Jahren 
ſtattfindenden Reviſion. 

3) Die Poſtverwaltung kann verlangen, daß ihr die Benutzung der 
außerordentlichen Transportmittel auch über das Gebiet der geſtellenden 
Bahn hinaus und zwar inſoweit geſtattet werde, als im Eiſenbahn— 
dienſte ſelbſt eine Durchbenutzung der Wagen auf anſchließenden Bahnen 
ſtattfinden kann, und als außerdem eine Umladung der Poſtgüter an 
den Uebergangspunkten nicht ohne Beeinträchtigung des regelmäßigen 
Ganges der Poſtgüter zu bewirken ſein würde. Die Zahlung der 
Bergütungen findet der Regel nach an jede Eifenbahnverwaltung, auf 
deren Bahn auperordentlihe Transportmittel benutzt worden ind, 
zum vollen Betrage und ohne Rückſicht darauf statt, ob die benubten 
Wagen auf der Bahn erit eingeitellt oder ſchon von mweiterher durch— 
genommen worden find. ” Jede Eifenbahnverwaltung, deren Wagen 
über ihr ©ebiet hinaus benutzt werden, hat ſich daher wegen der ihr 
für die Weiterbeförderung zuftehenden Miethe mit denjenigen Ver— 
waltungen unmittelbar zu berechnen, auf deren Bahnen die Wagen 
weiter gegangen ind. | 

4) Die Ueberweiſung von Boitjendungen an die Eifenbahnverwaltung 
ſoll ſich vorzugsweiſe auf Boftitüde von größerem Umfange und Gewicht 
beſchränken. Diejelbe gejchieht mittelit doppelter Verſendungsſcheine, 
bon denen die Eilenbahnverwaltung ein Exemplar quittirt zurüdgiebt 
und das andere behält. Die Ueberweiſung muß für jede Ablieferungs- 
ftation bejonders und jo zeitig geichehen, daß Die ordnungsmäßige 
Berladung noch vor Zugabgang möglich ift. Ob die Verladungszeit 
noch vorhanden, enticheidet event. der Stations-Vorſteher. Neicht die 
vorhandene Zeit zur Verladung, jo muß die Mitbeförderung erfolgen. 
Sache der Poſt tft es, die Gegenſtände auf der Ablieferungsitation 
der Eiſenbahn abzufordern, wobei fie daS Eiſenbahnexemplar des 
Berjendungsicheins quittirt. Auf Grund des Berjendungjcheing zahlt 
die Poſtverwaltung die tarıfmäßige Eilfracht nach dem von der Eijen- 
bahnverwaltung ermittelten Geſammtgewichte, wobei die Sendungen 
nach jeder Ablieferungsſtation tarifirt werden. 

Die Abweichungen des Reglements vom 1, Sanuar 1868 beftehen in Fol- 
genden: 

a) Beftellungen außerordentlicher Transportmittel find die Eifenbahnftattonen 
zu berückfichtigen nicht verpflichtet, wenn diefelben nicht Fpäteftens '/, Stunde 
vor dem planmäßigen Abgange des Buges erfolgen (S. 42). 

b) Die Hergabe einzelner Conpe’s kann nur in Perfonenwagen 3. Rlaſſe 
gefordert werden, „vorausgefeht daß Wagen diefer Art in dem betreffenden 
Buge befördert werden“ (8. 41). — 

c) Die zu zahlenden Vergütungen betragen: 1. „bei Benutzung einzelner 
Coupé's im Perfonenwagen 3. Blaffe pro Coupé und Unkmeile 3 Dar.” (30 Pfg.); 
2, bei Benukung ganzer Eifenbahnmwagen pro Achſe und Nutzmeile 7, Sgr. 
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(75 Pfg.). Werden ftatt Eifenbahnmwagen disponible Poſtwagen benubt, fo er- 
mäßigt fich die Vergütung auf den Sat von 6 Sgr. (60 Pfg.) pro Achſe und 
Nutzmeile (8. 43). 

d) Sofern bei einer Durchbenutzung der außerordentlichen Transportmit- 
tel über mehrere Bahngebiete „Privatbahnen zu concurriven haben, bleibt der 
Poſtbehörde überlaffen, ſtch mit diefen über die Buläßigkeit der Durchbenutzung 
und über die deßfalfigen Bedingungen zu verftändigen” (8. 45). 

e) Die Ueberweifung von Poſtſtücken an die Gifenbahnbehörde ift vorgugs- 
weife auf ſolche Sendungen zu beſchränken, melde einzeln das Gewicht von 
40 Pfund überfihreiten (8. 40). 

Außerdem ſetzt dasſelbe noch ausdrücklich feft (8. 40): „Für die der Eifen- 
bahn übermwiefenen Gegenſtände haftet bis zur Ausftellung der Gegengnittung 
die Eifenbahnbehörde nach Maßgabe ihres Betriebs-Reglements.” 

Artikel 6. Die für den regelmäßigen Dienft erforderlichen Eiſen— 
bahnpoſtwagen werden für Rechnung der Poſtverwaltung beſchafft. 

Die Eiſenbahnverwaltungen find verbunden, die Unterhaltung, äußere 
Reinigung, dag Schmieren und das Ein= und Ausrangiren diefer Wagen 
gegen eine den Selbſtkoſten entjprechende Vergütung zu bewirken. 

Wenn die im regelmäßigen Dienſt befindlichen Eifenbahnpoftwagen 
während des Stilllagerns auf den Bahnhöfen der Eijenbahnitationen im 
Freien ftehen bleiben, jo it dafür eine Vergütung nicht zu zahlen. Lebteres 
gilt auch Für die Pläbe auf den Bahnhöfen, welche der Boftverwaltung 
zur Aufbewahrung der Berronwagen und jonftigen Geräthichaften für das 
Berladungsgeihäft angewiejen werden. 

Unbeladene Boftwagen find gegen Eritattung der für Eifenbahngüter- 
wagen tarifmäßig zu entrichtenden Frachtgebühr zu befördern. Für Die 
Beförderung zur Eiſenbahn-Reparaturwerkſtatt und zurück findet eine Ver— 
gütung nicht ftatt. 

Wenn Eifenbahnpoftwagen bejchädigt oder Taufunfähig werben, fo 
find die Eilenbahnverwaltungen gehalten, der Poſtverwaltung geeignete 
Güterwagen zur Aushülfe zu überlaffen. Für diefe Güterwagen hat die 
Voftverwaltung die nämliche Miethe zu bezahlen, welche die betreffende 
Eifenbahnverwaltung im Verkehr mit benachbarten Bahnen für Benubung 
fremder Wagen von gleicher Beichaffenheit entrichtet. 

Desgleichen find die theilmeife von der Bolt benubten Eiſenbahnwagen 
(Art. 3), wenn fie laufunfähig werden, bon den Eijenbahnverwaltungen 
auf ihre Koften durch andere zu erjeben. 

1) Den Bau der Poſtwagen vermittelt bei den Staatsbahnen die 

— Eiſenbahndirection, bei Privatbahnen die nächſte Aufſichts— 

ehörde. 

Die zum Gebrauche auf einer Eiſenbahn beſtimmten Poſtwagen 
werden der Eiſenbahnverwaltung überwieſen. Dieſelbe ſorgt für deren 
fortgeſetzt betriebsffähigen und guten Zuſtand gleich wie bei ihren 
eigenen Wagen. Auch die erforderlichen Reſerveſtücke bejchafft ſie fiir 
Rechnung der PBoitverwaltung. Weberfteigt der Aufwand für Deren 
Beihaffung aber im Einzelnen 1500 Mark, fo ift eine zuvorige Ver— 








jtändigung mit der Poftverwaltung nöthig. Sie forgt für das Ein- 
rangiren in Die einzelnen Züge und dafür, daß die PVoftverwaltung 
ihn dort rechtzeitig vorfindet, Fann aber die Ueberweifung einer fo 
großen Anzahl Poſtwagen verlangen, als „nach den fir den Eifen- 
bahnbetrieb bejtehenden Grundſätzen zur Dedung des Bedarfes er- 
forderlich iſt.“ | 

3) Die zum durchlaufenden Gebrauche auf mehreren an einander 
Ichließenden Eifenbahnen zugleich bejtimmten Boftwagen werden einer 
der Verwaltungen derſelben überwieſen. Lebtere übernimmt damit 
die Verpflichtung zur Inſtandhaltung nad) Ver. 2 fir das Gebiet des 
Courſes und hat fich wegen etwaiger Mitwirkung hierbei mit den 
übrigen Berwaltungen zu verftändigen. Für das Nangiren, für die 
Unterftellung der Reſervewagen und für die Auf- und Unterftellung 
der im regelmäßigen Gebrauch befindlichen Wagen an den Endftationen 
ſorgt jede Verwaltung für ihren Theil. 


4) Die Eijenbahnverwaltung läßt die nothwendigen Reviſionen 
der ihr überwiejenen Boftwagen und die an den Poſtwagen auszu- 
führenden Reparaturen in ihren eigenen oder fonft geeigneten Werf- 
ftätten bejorgen und empfängt dafür von der Poſtverwaltung die Selbit- 
foiten zurücd, welche nach den Grundſätzen zu Artikel 3 berechnet 
werden fünnen. Die Liquidationen müfjen mit Atteften über die 
Nothwendigkeit und zwedmäßige Ausführung der Reviſionen und 
Reparaturen und über die Angemefjenheit der Preije verjehen fein. 
Das alte Material wird von der Eifenbahnverwaltung entweder nad) 
vem Gebrauchöwerth vergütet oder verfauft und der Preis an dem 
Betrage der Liquidation abgejeßt. Die Richtigkeit des abgerechneten 
Erlöfes oder Gebrauchswerthes wird durch Beicheinigung der Eijen- 
bahnverwaltung dargethan. 


5) Die für die äußere Reinigung und das Schmieren zu eritattenden 
Selbitkojten werden in einer Gejammtvergütung entrichtet, welche für 
den laufenden Achskilometer 0,20 Pf. beträgt. Die innere Reinigung, 
Erleuchtung und Heizung Liegt der Bojtverwaltung ob. Für die Auf- 
ftellung der nicht im regelmäßigen Dienst befindlichen Poſtwagen auf 
ven Bahnhöfen im Freien ift pro Tag und Wagen 0,11 M. und für 
die Unteritellung in gedeckten Räumen pro Tag und Wagen 0,55 M. 
an Bergütung zu entrichten. Für jedes durch den Betrieb bedingte 
Ein- oder Ausrangiren von Poſtwagen oder Umiftellen von im Zuge 
verbleibenden Poſtwagen ift als den Selbitfoften entjprechend 1 M. 
zu entrichten. Unter die zu vergütenden Nangirbewegungen fallen 
jedoch Berjchtebungen der Poſtwagen mit dem Zuge, ſowie Umſetzungen 
von Boftwagen, welche ſich in auf der Fahrt begriffenen Zügen befinden, 
nicht 


Die Beitimmungen Nr. 5 werden nad) 5 Jahren revidirt. 


6) Die im regelmäßigen Gebrauche befindlichen Pofttvagen können 
während des Stillfagers auf den Endftationen im Freien jtehen bleiben, 
Rejervepoftwagen müjjen im Referveitande thunlichjt in Remijen 
trocken geſtellt werden. — 

7) ‚Für die Beförderung von zu Poſtdienſtzwecken nicht benutzten 
zurücdgehenden Poſtwagen wird eine Frachtgebühr nicht gezahlt, wenn 

Rohr, Handbuch des pract. Eiſenbahndienſtes. 5 
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IN le diejelben, was ihr frei fteht, für ihre Zwecke 
enußt.“ 

Br Die im Art. 6 Abſ. 5 bejtimmte Vergütung tritt auch ein, wenn 
ausnahmsweiſe an Stelle der regelmäßig mitgehenden Poſtwagen Eiſen— 
bahnmagen hergegeben werden. 

Folgende Abweichungen befteljen im Reglement vom 1. Sannar 1868: 

a) Die für Reinigung und Schmieren der Poftwagen adj den Vollzugsbe- 
ſtimmungen Uro. 5 gefihehene Firirung der Selbftkoften fehlt (S. 32). 

bh) Ebenfo fehlt dDiefelbe bezüglich der Vergütungen für das Rangiren und 
Auf- und Unterftellen der Refervepoftwagen. Die Beträge bleiben vielmehr der 
freien Vereinbarung und zeitweifen Meuregulirung nach dem Selbitkoftenprineip 
vorbehalten (8. SD). 

ec) Die Transportkoften unbeladener Poſtwagen betragen pro Achſe und 
teile 50 Pfg. (5 Sgr.), Können aber nur in den beiden Fällen erhoben wer- 
den, Daß fie anf dem Wege nach oder von anderen Poſt-Kouten ſich befinden. 
Alle andern unbeladenen Fahrten find frei, weil die Wagen zum Pofiwagen- 
Inventar der Bahı gehören, Ihre Benukung für Eiſenbahnzwecke ift am die 
ansdrünkliche Bedingung geknüpft, welde das nene Geſetz ſtillſchweigend vorans- 
fett, daß dadurch die innere Einrichtung der Poſtwagen nicht leidet. 

d) Die in den Füllen des vorficehenden Art. 6 Abf. 5 zu zahlende Vergü- 
tung ift vorbehaltlich der Regreßnahme an den Schuldigen auf 15 Pfg. (11%, Sgr.) 
pro Achſe und Meile feſtgeſetzt. 

Artikel 7. Bei Errichtung neuer Bahnhöfe oder Stationsgebäude 
find auf Verlangen der Poftverwaltung die durch den Eijenbahnbetrieb be— 
dingten, für die Zwecke des Poſtdienſtes erforderlichen Dienfträume mit den für 
den Poſtdienſt etwa erforderlichen bejonderen baulichen Anlagen von der Eijen- 
bahnverwaltung gegen Miethsentihädigung zu beſchaffen und zu unterhalten. 

Daſſelbe gilt bei dem Um- oder Ermeiterungsbau beitehender Stations- 
gebäude, injofern durch Die den Bau veranlaffenden Verhältniſſe eine Er— 
weiterung oder Beränderung der Voftdienfträume bedingt wird. 


Bei dem Mangel geeigneter Brivatwohnungen in der Nähe- der Bahn— 
höfe find die Eijenbahnverwaltungen gehalten, bei Aufitellung von Baus 
plänen zu Bahnhofsanlagen und bei dem Um- oder Ermweiterungsbau bon 
Stationsgebäuden auf die Beihaffung von Dienjtwohnungsräumen für die 
Boftbeamten, welche zur Berrichtung des durch den Eifenbahnbetrieb bedingten 
Voftdienftes erforderlich find, NRüdfiht zu nehmen. Weber den Umfang 
diefer Dienftwohnungsräume wird fih die Voftverwaltung mit der Eijen- 
bahnverwaltung und erforderlichen Falls mit der Landesaufiihtsbehörde 
in jedem einzelnen Falle verftändigen. Für die Beichaffung und Unter- 
haltung der Dienftwohnungsräume hat die Boftverwaltung eine Mithgent- 
ihädigung nach gleihen Grundfägen wie für die Dienfträume auf den 
Bahnhöfen zu entrichten. 

Das Miethsverhältniß bezüglich der der Poftverwaltung überwiejenen 
Dienft- nnd Dienftwohnungsräume auf den Bahnhöfen fann nur dureh) 
dag Einverftändnik beider Verwaltungen aufgelöft werden. 


67 
Werden bei der Errichtung neuer Bahnhofsanlagen, jowie bei dem 
Umz= oder Erweiterungsbau bejtehender Stationögebäude zur Unterbringung 
bon Dienft- oder Dienftwohnungsräumen auf Verlangen der Boftbehörde 
befondere Gebäude auf den Bahnhöfen hergeftellt, jo ift der erforderliche 
Bauplatz don den Eijenbahnverwaltungen gegen Erftattung der Selbitfoften 


zu befchaffen, der Bau und die Unterhaltung derartiger Gebäude aber aus 
der Poſtkaſſe zu beftreiten. 


1) Ber Aufitellung der Bauprojekte ift der Poſtverwaltung recht- 
zeitig Gelegenheit zu geben, ihr Bedürfniß an Dienft- und Dienit- 
wohnungsräumen anzumelden. Die Genehmigung des Bauplanes jteht 
der Eijenbahn- Auffihtsbehörde zu. In Ermangelung einer Verſtän— 
digung zwiſchen Boft- und Eifenbahnverwaltung darüber, ob die von 
ver Poſt verlangten Dienfträume oder befonderen baulichen Anlagen 
durch den Eijenbahnbetrieb bedingt find und ob die Eiſenbahnverwal— 
tung zur miethsweiſen Beichaffung von Dienftwohnungsräumen anzu— 
‚halten ift, ſowie endlich über die Lage und Einrichtung der Poſtdienſt— 
u Dane der Bundesrath nad Maßgabe der Beltimmungen 
im Art. 1. 

2) Die beichafften Poſtdienſt- bezw. Dienitwohnungsräume find 
der Boftverwaltung in geeignetem, gebrauchsfähigen Zuſtande zu 
übergeben. 

3) Die bauliche Unterhaltung Liegt der Eifenbahnverwaltung ob. 
Ausgenommen hiervon find folche Reparaturen 2c., welche nad) den 
in dem betreffenden Staate geltenden Beitimmungen über die Unter- 
haltung von Dienftwohnungen der Staatsbeamten für Rechnung der 
Inhaber auszuführen find. Auf Verlangen muß die Eijenbahnver- 
waltung jedoch auch bei diefen Reparaturen die Bermittelung über- 
nehmen, die Koſten aber find der Boftverwaltung in Rechnung zu ftellen. 

4) Für Beihaffung und Unterhaltung der Dienſt- bezw. Dienjt- 
wohnungsräume zahlt die Poſtverwaltung eine jährliche Miethsver— 
gütung von 7 pCt. des Baufapitals. Als Baufapital gilt der Betrag 
der Heritellungsfoften einfchließlich des PBreifes für den Grund und 
Boden. Bei ausjchließlich von der Poſt benutzten Gebäuden wird 
das Baufapital ungetheilt zur Berechnung gezogen. Bei jolchen Ge— 
bäuden dagegen, in denen die Boftverwaltung nur einen Theil Der 
vorhandenen Räumlichkeiten benugt, wird derjenige Theil des Bau— 
kapitals des ganzen Gebäudes in Anja gebracht, welcher auf die von 
der Poſtverwaltung benugten Räumlichkeiten nach dem Berhältniß 
des Raumes derjelben zu dem Raume des ganzen Gebäudes entfällt, 
und ijt dabei der Bauwerth der benußten Flure, Treppen und Boden- 
‚räume auf beide Verwaltungen nad) dem Verhältniß des von jeder 
benugten Raumes zu vertheilen. Unter „Raum des ganzen Gebäudes“ 
iſt die Summe des quadratifchen Inhalts der lichten Räume ſämmt— 
licher Etagen, unter Hinzurechnung des Bodenraumes zu veritehen. 
Bon diefer Gefammtjumme it vorweg die Summe der auf Die ge- 
meinſchaftlich benugten Flur-, Treppen- und Bodenräume fallenden 
Duadratmeter in Abzug zu bringen, fo daß es alfo in Bezug auf 
jene gemeinfchaftlich benugten Räume einer bejonderen Nepartition 
nicht bedarf. — 
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5) Die Reinigung, Erleuchtung und Heizung der dienstlichen Räume 
liegt der benutzenden Verwaltung ob. Dienen fie gemeinichaftlicher 
Benutzung, jo bejorgt dies die Eijenbahnverwaltung gegen Erftattung 
der Hälfte eines zu berechnenden Koſten-Pauſchquantums. Für Rei- 
nigung und Erleuchtung der gemeinjchaftlihen Flure und Treppen 
eritattet die Poſtverwaltung nur die in ihrem Intereſſe entjtehenden 
bejonderen Aufwendungen. Reinigung und Erleuchtung der Flure und 
Treppen der poftaliichen Dienjtwohnungsräume liegt der Eifenbahn- 
Berwaltung nicht ob. 

6) Die Wartejäle können auch von den Boitreifenden unter den 
für die Eifenbahnreijenden allgemein vorgejchriebenen Bedingungen 
benugt werden. Soweit daraus der Eijenbahn nachweisfih Mehr— 
koſten entitehen, find diejelben von der Poſtverwaltung zu eritatten. 

7) Ueber die Stellen zur Anbringung der Poſtſchilder und Brief- 
fajten hat fi die Poſtverwaltung mit der Eijenbahnverwaltung zu 
verſtändigen. 

8) Daſſelbe hat zu geſchehen über die Baupläne für die beſonderen 
Poſtgebäude auf den Bahnhöfen, ſowie darüber, ob die Ausführung 
—— der Poſtkaſſe von der Eiſenbahnverwaltung zu über— 
nehmen iſt. 

9) Wird durch Veränderungen der Bahnhofs-Anlage die zweck— 
entſprechende Benutzung der Poſträumlichkeiten unthunlich, ſo kann 
die Poſtverwaltung letztere zurückgeben und die Zuweiſung anderer 
entſprechender Räume verlangen. Meinungsverſchiedenheiten, ob ſol— 
cher Fall vorliegt, werden nach Art. 1 'erledigt. 


Abweichungen des Reglements vom 1. Sannar 1868: 


a) „Der Eifenbahnbehörde ſteht nicht zu, über Räumlichkeiten, deren Ein- 
richtung für die Poſt in den Bauplan aufgenommen worden ift, gegen den Wunſch 
und Willen der Poftbehörde in anderer Art zu disponiren. Dagegen hat die Poft- 
behörde ein Mehreres an Räumlichkeiten, als im Bauplan für fie beftimmt ift, 
nachträglich nicht zu fordern" (8. 16). N 

b) „Für das Reinigen der Schornſteine und der fogenannten Kachelöfen 
forgt die Eifenbahnbehörde, ohne daß dazu aus der Poſtkaſſe oder von den In— 
habern der Dienftwohnungen ein KRoftenbeitrag erfolgt. Für das Reinigen und 
Putzen der eifernen Oefen und Ofenröhren mülfen dagegen in ihren Localen 
die Poſtbehörde bezw. Die Inhaber der Dienfimolnungen felbft ſorgen“ (8. 17). 

ce) Die Miethsvergütung ift anf 6%, des Bancapitals feſtgeſetzt“ (8. 18). 

d) „Von ſolchen Dienftlokalen, weldye für den Eiſenbahn- und für den Poſt— 
dient gemeinfhaftlicd benutt werden, entrichtet die Poſtbehörde die Hälfte 
des zu ermittelnden Mieihbetrages an die Gifenbahnbehörde. Für die Dienft- 
wohnungen der Eifenbahnbeamten, denen die Wahrnehmung Der Poſtdienſtge— 
ſchäfte mit übertragen it, hat die Poſtbehörde weder einen Miethsbeitrag zu 
zahlen, noch einen Antheil von den Gehaltsabzügen zu empfangen, welche dem 
Beamten auf die Wohnungsmiethe gemacht werden“ (8. 19). 3 

e) „Bei den für Dienftzwerke gemeinſchaftlich benutzten Fluren und Trep— 
pen wird die Reinigung und, foweit die Erleuchtung nicht ausſchließlich im In— 
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texeffe der Poftverwaltung ftattfindet, auch die Erleuchtung allein aus der Eifen- | 


bahnkaſſe beſtritten“ (8. 20). 

f) „Für die Aufnahme der Poſt-Keiſenden in den Warteſälen der Eiſenbahn 
find Seitens der Poſtbehörde weder Miethsentfichädigungen noch fonftige Vergü— 
tungen zu zahlen“ (8. 2). 

8) „Die Machtwärhter auf den Stationen werden, fomeit dies ohne Beein- 
trächtigung des eigenen Interreffe zuläffig, von der Eifenbahnbehörde angemwiefen, 
ihre Aufmerkfamkeit auch aufdie Voftlocale und Poftinventartenftücke auszudehnen, 
ohne daß von Zeiten der Voft ein Beitrag zu den Warhtkoften gezahlt wird“ (8.23). 

Artikel 5. Wenn bei dem Betriebe einer Eifenbahn ein im Dienſt 
befindlicher Poſtbeamter getödtet oder körperlich verlegt worden ift, und die 
Gijenbahnverwaltung den nad den Gejegen ihr obliegenden Schadenserſatz 
dafür geleitet hat, jo ift die Poſtverwaltung verpflichtet, derjelben das Ge— 
leiftete zu erſetzen, Falls nicht der Tod oder die Körperverlegung durch ein 
Verſchulden des Eijenbahnbetrieb3-Unternehmer8 oder einer der im Eiſen— 
dahnbetriebe verwendeten Berfonen herbeigeführt worden ift. 

Die gegen die Eijenbahn erhobenen Erſatzanſprüche theilt die be- 
treffende Eijenbahnverwaltung alsbald der Poftverwaltung mit. Wer: 
den ſolche Erſatzanſprüche im Prozeßwege verfolgt, jo überjendet die 
Eijenbahnverwaltung nah Empfang Abichrift der Klage. Die Mit- 
theilung erfolgt in beiden Fällen an diejenige Kaiferliche Ober-Poſt— 
Direction, in deren Bezirk der Unfall jich ereignet hat. 

Der Art. 8 ift ans dem Haftpflichtgefeg vom 7, Sunt 1871 hervorgegangen, 
weshalb das Reglement vom 1. Sanuar 1868 krine daranf bezügliche Be- 
fimmung enthält. 

Artikel 9. Der Reichskanzler iſt ermädtigt, für Eijenbahnen mit 
ihmalerer al3 der Normalipur, und für Gifenbahnen, bei welchen wegen 
ihrer untergeoroneten Bedeutung das Bahnpolizei-Reglement für die Eifen- 
bahnen Deutſchlands nicht für anwendbar erachtet ift, die vorftehenden Ver— 
pflihtungen für die Zwecke des Boftdienftes zu ermäßigen oder ganz zu 
erlaſſen. 

N Fehlt ebenfalls im Reglement vom 1. Jaunar 1868, 


Artikel 10. Durch die don dem Reichskanzler, nach Anhörung von 


der Reihöpofiverwaltung und des Neichseifenbahnamts, unter Zuftimmung, 


des Bundesraths zu erlaffenden Vollzugsbeſtimmungen *) werden die näheren 
Anordnungen über die Ausführung der vorftehenden Leitungen, ſowie über 
die. Feltfegung und Berechnung der Vergütung für die gegen Entgelt zu 
gewährenden Leiltungen getroffen. 
- 1) Die Beamten der beiderfeitigen Verwaltungen find verpflichtet, bet 
Wahrnehmung ihres Dienstes dergeftalt Hand in Hand zu gehen, daß 

das Intereſſe beider Verwaltungen nad) Möglichfeit gefördert, Nach— 

theil für die eine oder die andere Verwaltung aber vermieden wird. 
Soweit ſolches mit den Sntereffen der eigenen Verwaltung berträg- 


*) Die unter dem Tert der einzelnen Gejees- Artikel angeführten Vollzugsbeſtim— 
mungen find meist wörtlich wiedergegeben. Kürzungen wurden nur in dem Maaße vor- 
genommen, daß dadurd der Sinn und die Deutlichfeit Feine Beeinträchtigung erlitten. 
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fich ericheint, müfjen die Beamten in allen Vorkommniſſen des Dien- 
ftes den Wünjchen der Beamten der anderen Verwaltung fich mwill- 
fährig beweiſen. | 

2) Den Anordnungen der Bahnpolizeibeamten bezüglich der Ord— 
nung auf den Bahnhöfen, der Negelmäßigfeit und Sicherheit im 
Gange der Züge und überhaupt bahnpolizeilicher Vorichriften müſſen 
auch die Poſtbeamten nachfommen. Bei deren Erlaß iſt die Behin- 
derung des Poſtverkehrs zu vermeiden, insbeſondere ift jeder Zeit, 
wo e3 das Poſtintereſſe erheifcht, der Zugang zu den Poſtbüreaus 
auf den Bahnhöfen offen zu halten, auch muß zur Zeit des Zugver- 
kehrs den dienjthabenden Bojtbeamten der Zutritt zu den Perrons ge- 
ftattet werden, ingleichen dem die Brieffajten an den Poſtwagen be- 
nugenden Publikum, injofern nicht aus bejonderen Gründen daS Be— 
treten des Perrons beichränft werden muß und diefe Gründe von der 
Eiſenbahn-Aufſichtsbehörde gebilligt werden. Den anfchließenden Posten 
it das Aufitellen auf den Bahnhöfen an geeigneten Stellen, ſoweit 
folche vorhanden, zu gejtatten. Die Pläbe für das Ein- und Aus— 
laden der Poitgüter jind möglihit ein für alle Mal zu bejtimmen 
und, joweit thunlich, vor dem Andrange des Publikums ſchützend zu 
wählen. Sit deren nächtliche Beleuchtung ausſchließlich im Poſt— 
intereffe nöthig, fo trägt die Boftverwaltung die Koiten. 

3) Die Poſtbeamten haben alle Borjicht anzuwenden, um Unglücks— 
fälle unterwegs zu vermeiden, was ſich beſonders auch auf die Art 
des Verladens der Poſtgüter bezieht. Die einzelnen Achſen der Poſt— 
wagen müſſen möglichit gleichmäßig belaftet, jede Weberlaftung aber 
muß forgfältig vermieden werden. Nimmt der Stationsvoriteher eine 
folhe in irgend einer Beziehung wahr, muß er deren jofortige Be— 
feitigung verlangen. Sobald die Bojtbegleitbeamten unterwegs eine 
Schadhaftigkeit am Poſtwagen wahrnehmen, haben fie den Eifenbahn- 
beamten Nachricht zu geben. 

4) Werden an Eifenbahn= Halteftellen, wo bejondere Poſtanſtalten 
fi) nicht befinden, von der Poſtverwaltung Brieffaften aufgeſtellt, jo 
wird die Eijenbahnverwaltung, joweit dies ohne Beeinträchtigung der 
Betriebsficherheit zuläffig ift, nach Verjtändigung mit der Poſtverwal— 
tung, den dort dienjttäuenden Eijenbahnbeamten verpflichten, den Brief- 
fasten zu beaufjichtigen, Furz vor Eintreffen des Zuges zu entleeren 
und die Briefe den Poſtbeamten des Zuges während des Anhaltens 
dejfelben zu übergeben. Unter gleichen Borausjegungen wird der 
Eijenbahnbeamte beauftragt, die Auswechſelung verichlojjener Brief- 
tafchen oder Briefpadete zwiſchen Poſtanſtalten und in der Nähe der 
Haltejtelle wohnenden Berjonen zu vermitteln. 

5) Die Eijenbahnftationsvorfteher find verpflichtet, den Borjtehern 
der DOrtspoitanitalten von allen Betriebaftörungen, welche den Poſt— 
dienst beeinfluffen fünnen, ſowie von der Wiederbejeitigung unverzüg- 
lich Mittdeilung zu machen. 

6) Bei Betriebsitörungen, welche die Weiterbeförderung des Poſt— 
wagens nicht geitatten, find die Briefpoft und die Zeitungen, foweit 
der Fortichaffung derjelben nicht unüberwindliche Hinderntjje entgegen- 
ftehen, mit dem nächſt abgehenden Zuge weiter zu befördern. Bet 
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gänzlicher Hemmung der Baljage auf der Eifenbahn ift es Sache der 
Poſtverwaltung, für die Beförderung. der Poftjendungen durch Poſt— 
betriebsmittel zu jorgen. 

7) Sede Eijenbahnverwaltung tritt in Bezug auf ihre gefanmten 
Forderungen an die Boitverwaltung in der Kegel mit nur einer Ober- 
Poſtdirection, und zwar mit derjenigen in Abrechnung, in deren Be- 
zirk der Ort belegen tft, an welchem die Eijenbahnvermwaltung ihren 
Sit hat. Die Abrechnungen find vierteljährlich von der Eiienbahn- 
Verwaltung aufzuftellen. Die Zahlung der Beträge erfolgt, ſobald 
die Abrechnung von der Ober-Poſtdirektion geprüft und feitgeftellt 
worden iſt, foitenfrei aus der Ober-Poſtkaſſe. 


Abweichende Beftimmungen des Reglements vom 1. Sanuar 1868: 


a) „Die Poſtwagen und vefp. Die zu Pofltransporten zu benutzenden Eifen- 
bahnwagen mülfen foweit als thunlich immer diefelbe Stelle im Buge einnehmen. 
Den mit Poltgütern beladenen Beiwagen ift die Stelle im Buge möglichſt unmit- 
telbar vor oder hinter dem Hauptwagen anzumeifen” (8. 46). 

‘b) „Die Poftbehörde ift verbunden, in Bezug anf das Ein- und Ausladen 
der Poſtgüter bei den Eifenbahnzügen foldye Vorkehrungen zu treffen, daß dieſe 
Gefihäfte während des planmäßigen Haltens der Büge beendigt werden können. 
Dind jedorh auf einer Station größere beldtransporte abzuliefern, was in der 
Regel uvor telegraphilch zu melden ift, ſo hat auf Anfuchen des Vorftehers der 
Poſtanſtalt auch der Eifenbahnftations-Vorfteher dahin mitzuwirken, daß es au 
den nöthigen Arbeitskräften beim Ausladen nicht fehle, und daß ſowohl wäh— 
rend des Ausladens felbft, als and während der Kagerung des Geldes auf dem 
Bahnhofe die größtmögliche Sicherheit vorhanden fei“ (8. 51). 

ec) „Wenn einzelne Büge auf Unterwegsfationen nicht anhalten, [fo können 
Vorrichtungen getroffen werden, um die Aufnahme von Briefpoftlendungen in 
die Poftwagen während Der Vorbeifahrt der Büge an den betreffenden Stationen 
zu ermöglichen. Die zu dieſem Behufe erforderlichen Apparate werden von der 
Gifenbahnbehörde für Rechnung der Poftbehörde ausgeführt, Beim Gebrauche 
der Apparate haben die Woftbeamten die größte Vorficht anzumenden. Die 
Gifenbahnftationsvorfteher find verpflichtet, auf die gehörige Befolgung der über 
die Benutzung folder Apparate gegebenen Vorfihriften zu achten“ (8. 53). 

d) Für die pofalifche Behandlung der Briefkaſten und die Ausmwerhfelung 
der Brieftaſchen bezw. Briefkaften auf Halteftellen Seitens des dienſtthuenden 
Beamten wird aus der Poltkaffe keine Vergütung gewährt ($. 54). 

e) „Kommt es in Füllen von Eifenbahnbetriebsfttörungen darauf an, den 
Poſtanſtalten der Eifenbalnronte ſchleunige Mittheilung zugehen zu laffen und 
können zu Dielen Mlittheilungen die Staatstelegraphen nicht benutzt werden , fo 
bleibt den Poſtbeamten die Benukung der Eiſenbahntelegraphen freigeftellt, 
vorausgefett, daß eine foldye Benutzung nach dem Ermelfen des betreffenden 
Stationsvorftandes ohne Beeinträchtigung des Eifenbahninterreffe gefihehen 
kann” (8. 55). 

Artikel 11. Auf die bei Erlaß dieſes Geſetzes bereits conzejjionixten 
Eiſenbahngeſellſchaften und deren zukünftig conzejlionirte Ermeiterungen 
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durh Neubauten finden die vorftehenden Vorſchriften infoweit Anwendung, 
als dies nach den Conzeſſionsurkunden zuläjfig if. Im Uebrigen beendet 
e3 für Die Verbindlichkeiten der bereit3 conzeifionixten Eiſenbahngeſellſchaften 
bei den Beitimmungen der Conzeſſionsurkunden, und bleiben in&bejondere 
in dieſer Beziehung die bis dahin zur Anwendung gelommenen Boriehriften 
über den Umfang des Poſtzwanges und über die Verbindlichkeiten der Eijen- 
bahnverwaltungen zu Leitungen für die Zwecke des Poſtdienſtes maßgebend. 

Die bereit conzeſſionirten Eifenbahngejellihaften find jedoch berechtigt, 
an Stelle der ihnen conzeſſionsmäßig obliegenden Berpflichtungen für Die 
Zwecke des Poſtdienſtes die Durch das gegenwärtige Geſetz angeorbneten 
Leitungen zu —— 

Artikel 12. Die vertragsmäßige Vergütung, welche an das Groß— 
herzogthum Baden für Leiſtungen ſeiner Staatsbahnen zu den Zwecken des 
Poſtdienſtes zu entrichten iſt, wird, ſofern nicht eine anderweite Vereinba— 
rung erfolgt, bis zum Ablauf des Jahres 1879 weiter gezahlt. Bis da- 
hin bleiben für die Leiltungen der Badischen Staatsbahnen zu Zineden des 
Poſtdienſtes die Beltimmungen des Reglement über die Verhältniſſe "der 
Poſt zu den Staat3eifenbahnen vom 1. Januar 1868 maßgebend. 

Im Mebrigen kommen die Vorſchriften dieſes Gejeges auf die im 
Eigenthum des Reichs oder eines Bundesftaats befindlichen, jowie auf Die 
in das Eigenthum des Reichs oder eines Bundesſtaats übergehenden Eifen- 
bahnen mit dem Inkrafttreten dieſes Gejeges in Anwendung. 


Außer den dem Eifenbahn-BVoftgefege vom 20. Dezember 1875 und 
dem Reglement über die Berhältniffe der Bolt zu den Staatseifenbahnen 
vom 1. Januar 1868 gemeinfamen Gegenftänden gejeblicher Regelung legt 
leßteres den Cifenbahnen noh in Anſehung der Wahrnehmung Ber Boft- 
dienſtgeſchäfte durch Eiſenbahnbeamte nachftehende Verpflichtungen auf*): 

Die Wahrnehmung der Boftdienfigeigäfte auf den Eijenbahnftationen, 
über welche eine beiderjeitige Verftändigung jtattzufinden hat, kann in den 
Grenzen des Cifenbahninterefje den Eijenbahndeamten übertragen werben. 

1). 

- Derartige Eifenbahndienftitellen dürfen nur mit, nad) dem Urtheil Der 
Poſtverwaltung, cautions-, körperlich und geiftig fähigen Perſonen bejeßt 
werden. So lange die Bezirks-Ober-Poſtdirektion den Inhaber nicht be= 
jtätigt, dürfen die Stellen nur fommiljariih bejeßt werden. Das Befähi- 
gungaurtheil muß binnen 3 Monaten abgegeben werden. Gelingt im Ver— 
neinungsfalle die andermeite commiſſariſche Beſetzung mit einer geeigneten 
PVerfönlichkeit nicht binnen 3 Monaten oder erweiſt die zweite Bejebung ſich 
den Qualififationsanforderungen der Boftverwaltung ebenfalls nicht entjpre= 
hend, „dann iſt bis auf Weiteres don der Combinirung der beiden Stellen 
Abitand zu nehmen.” ($. 2). 





*), Diejelben beftehen jedoch nur noch für Diejenigen Eijenbahnen, für welche das 
Reglement vom 1. Januar 1868 gültig geblieben ift. 
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Die Poſtdienſtgeſchäfte ſind ein von vierwöchentlicher Kündigung ab— 
hängiges, widerrufliches Nebenamt. Das Verſetzungsrecht der Eiſenbahn— 
verwaltung wird durch das Kündigungsverhältniß nicht berührt. ($. 3). 

Die Gehaltzquote für dieſes Nebenamt befiimmt die Poftvermaltung, 
fie ift beitragspflichtig zur Poſtarmen- oder jonftigen PBoftunterftügungs- 
fafje und wird aus der Eiſenbahnkaſſe gezahlt und derfelben von der Poſt— 
kaſſe zurüdvergütet. Wird dem Stelleninhaber nach Verftändigung zwiſchen 
beiden Verwaltungen auch die Drtsbriefbeitellung und die Beforgung der 
jonjtigen Boftunterbeamtengefchäfte am Orte („unter feiner ſpeziellen Ver- 
antmwortlichteit Durch geeignete Individuen“) übertragen, jo erhält er dafür 
die „erforderlichen Vergütungen“. ($. 4). 

Aus der Wiederentziehung der Boftdienftgefchäfte ertwachien dem Be— 
amten -feinerlei Anſprüche wegen feines Einnahmeausfalles. (8. 5). 

Die Caution it nah Maßgabe der poſtaliſchen Beſtimmungen zu 
leilten und bei der Boftbehörde niederzulegen, wenn nicht das Eifenbahn- 
amt ebenfalls cautionspflihtig ift. Iſt dies aber der Fall, jo veritändigen 
ih Poſt- und Eifenbahnverwaltung über die Höhe der gemeinjchaftlichen 
Gaution und wird diefelbe" von letzterer eingezogen und verwahrt. ($. 6). 

Die gemeinichaftlichen Beamten werden von der Poſtbehörde in Bezug 
auf die poftdienftlihen Obliegenheiten durch Handſchlag verpflichtet. (S. 7). 

Die aus der Geihäftsführung fließende Disciplinarbefugnig übt jede 
beider Berwaltungen für fi aus. Concurriren bei den vorliegenden „Un— 
gehörigfeiten oder Verſehen“ beide Berwaltungen, jo machen fie fich gegen 
jeitig Mittheilung und entſcheiden in Gemeinſchaft. Die Strafvollitredung 
fiegt der Eifenbahnverwaltung aud dann ob, wenn. die Boftbehörde bei 
Nichtconcurrenz die, einzuziehenden Geldftrafen allein ausgefproden Hat und 
diejelben in Poſtfonds fließen. Die von der Boftbehörde allein verhängten 
Strafen ind der Eifenbahnverwaltung zur Kenntniß zu bringen. Begründet 
das Dergehen ein Berfahren auf Entlaffung aus dem Amte, jo hat Die 
von demjelben zuerſt Kenntniß erlangende Verwaltung der andern fofort 
Mittheilung zu machen und nad Umftänden die zur Sicherftellung des 


beiderſeitigen Dienftes und Intereſſe erforderlichen vorläufigen Anordnungen 


zu treffen. Berühren ſolche Bergehungen den Poſtdienſt, jo ijt die Unter- 
juhung von der Poftverwaltung „allein oder unter deren Mitwirkung zu 
führen.” „Das Strafverfahren liegt in allen Fällen der Eijenbahnbehörde 
06.” Die von der Eijenbahnverwaltung verfügte Suspenfion erftredt ſich 
zugleich) auf den Poſtdienſt. Falls dieſelbe außer Stande ift, einen aud) 
für die Poſtgeſchäfte befähigten Stellvertreter zu beſtellen, „jo hat die Boft- 
behörde für/die ftellvertretende Wahrnehmung der Boftdienitgefhäfte zu 
ſorgen.“ Dafjelbe gejchieht, wenn die Unterfuhung der amtlichen Verrich— 
tungen nur für den Poſtdienſt erfolgt. (S. 8). 

Mit Rüdfiht auf die Gejhäftsübergabe und die Inſtruirung des 
fünftigen Stelleninhabers iſt der Poftverwaltung eine eifenbahnfeitig ver— 
fügte Verſetzung gemeinfamer Beamten rechtzeitig mitzutheilen. ($. 9. 

Die Uniform ift ftets die des Eiſenbahndienſtes. (S. 10). 
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Führt der Beamte außer der Bolt: auch eine Eiſenbahnkaſſe, fo ift 
bei der Revifion der einen auch der Beſtand der andern aufzunehmen, der 
fi über die Gelder und geldmwerthen Papiere ꝛc. erſtreckt. Der darüber 
anzufertigende Abſchluß ift „derjenigen Behörde zu überjenden, von welcher 
die betreffende Kaffe refjortirt. Don Zeit zu Zeit jind beide Kaſſen dur 
Sommilfarien beider Berwaltungen gleichzeitig zu revidiren.“ (8. 11). 

Die Inventarien und Utenfilien für das ausschließlich poſtdienſtliche 
Bedürfniß werden von der Poſtverwaltung geliefert. Someit die bon der 
Sijenbahnverwaltung gelieferten benußt werden, geſchieht es ohne Entſchä— 
digung. Die Aufwendungen der Eijenbahnverwaltungen an Büreaubedürf- 
nifjen werden nad dem auf den Boftdienft entfallenden Antheil oder Mehr: 
bedarf erſtattet. (8. 12). 

Wenn bei Stellvertretungen, die durch poftdienitlich befähigte Beamten 
geregelt werden müſſen, ſoweit ſolche vorhanden, Vertretungskoſten für die 
Eiſenbahnkaſſe entitehen, „jo hat die Poſtbehörde der Eiſenbahnbehörde den— 
jenigen Theil der Stellvertretungsfoften zu erjtatten, melcher fi) ergiebt, 
wenn der Gejammtbetrag derjelben nach Verhältniß des Gejammtgeyalts 
des vertretenen Beamten zu der Gehaltsquote für die Berrihtung der Poſt— 
dienjtgeichäfte reparirt wird.“ Beim Fehlen für die gemeinjchaftliche Stell= 
vertretung geeigneter verfügbarer Kräfte, jorgt die Boftbehörde für den Poſt— 
dienst ſelbſt. Wird auf Nachtvienftftationen der gemeinichaftlihe Beamte 
abgelöft, jo exitredt fich die Ablöfung auch auf den Boftdienft. (8. 13). 


Auf allgemeiner Grundlage beruht auch die den Eifenbahnen in glei= 
her Weile wie der Telegraphen-Verwaltung auferlegte Verpflichtung zur 
gebührenfreien Beförderung telegraphiſcher Depeſchen in 
Reichs- und Staatsvienit-Angelegenheiten. Die betreffenden Beftimmungen *) 
ind unter dem 8. November 1872 neu geregelt und unterjcheiden zwiſchen 

a. Depeichen, welche auf ſämmtlichen Telegraphenlinien des Deutichen 

Reichs, 
b. Depeichen, welche auf den Telegraphenlinien des Deutichen Reiches, 
mit Ausſchluß der Telegraphenlinien in Bayern und Württemberg 
gebührenfrei befördert werden. 

A. Auf fämmtliden Telegraphenlinien des Deutſchen 
Reiches genieken die Gebührenfreiheit: 

1. die Depefchen, welche von den Bepollmädtigten zum Bundesrathe 
während ihrer Anweſenheit in Berlin in Bundesrathsangelegendheiten 
aufgegeben werden, oder welche an dieſe Bevollmächtigten aus an— 
deren Orten des Deutihen Reiches in Bundesrathsangelegendeiten 
eingehen; 

2. die Depeſchen von und an den Reichstag in reinen Reichsdienſt-An— 
gelegendheiten ; N 


*) Der Titel des NeglementS lautet: „Beſtimmungen über die gebührenfreie Be- 
förderung telegraphijcher Depejchen‘‘ vom 8. November 1872. 
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die Depejhen von oder an Militärbehörden des Deutſchen Neiches 
mit Einſchluß der ſolche Behörde vertretenden einzelnen Offiziere und 
Beamten in reinen Militärdienftangelegenheiten. Im Fall einer Mo— 
dilmahung aud die Depefchen von oder an einzelne mit dienftlichen 
Aufträgen fommandirte Militärperfonen und Beamte der Militär- 
an des Deutjchen Reiches in reinen Militärdienftangelegen- 
eiten; 


. die Depeſchen von und an Neichsbehörden in reinen Reichsdienſtan— 


gelegenheiten. ($. 1). 
B. Auf den Telegraphenlinien des Deutſchen Reiches mit 


Ausnahme Bayerna und Württemberg genieken die Gebühren- 
freiheit: 


1% 


die bon den Mitgliedern der Regentenhäufer ſämmtlicher zum ehe= 
maligen Norddeutſchen Bunde gehörigen Bundesitaaten, ferner die 
bon den Mitgliedern des Großherzoglihen Haufes von Baden und 
die von den Mitgliedern des Fürſtlichen Hauſes von Hohenzollern, 
jomwie die im Auftrage der genannten Ullerhöchften und Höchſten Herr- 
ichaften von den Angehörigen, den Beamten, der Umgebung, dem 
Gefolge oder den Hofſtaaten aufgegebenen Depejchen; 


. die don den Senaten der Freien Städte Lühel, Bremen und Ham— 


burg in reinen Staat3= und Reichsdienſtangelegenheiten aufgegebenen 
Depeichen ; 


. die Depefchen der Givilbehörden der Staaten des ehemaligen Nord- 


deutjchen Bundes, des Großherzogthums Baden und Elſaß-Lothringen, 
mit Einſchluß der folche Behörden vertretenden einzelnen Beamten, 
wenn dieſe Depeſchen reine Staats- oder Reichsdienſtangelegenheiten 
betreffen; 


die amtliche telegraphiſche Correſpondenz der Gerichte, Staatsanwalt— 


ſchaftsbeamte und Polizeibehörden, beziehungsweiſe der als ſolche 
fungirenden Ortsbehörden (Magiſtrate, Bürgermeiſter), Falls bei dieſer 
Correſpondenz ein reines Dienſt-Intereſſe obwaltet, ſowie die Sted- 
briefe der Gerichte; Staatsanwaltſchaftsbeamten und Polizeibehörden, 
Falls ſchon beim Erlaß der Steckbriefe außer Zweifel ſteht, daß eine 
Perſon, welche für die Koſten aufzukommen hat, überhaupt nicht vor— 
handen iſt; 


. die Depeſchen der Eiſenbahn-Verwaltungen, Eiſenbahnſtationen und 


Eiſenbahnbeamten an vorgejehte Behörden Über vorgefommene Un- 
gfüdsfälle und Betriebsftörungen. Welche Depefchen der ‚Eifenbahn- 
verwaltungen 2c. außerdem gebührenfrei anzunehmen und zu befür- 
dern find, iſt durch bejondere Vereinbarungen feitgejebt. 

Depeichen, welche von den borftehend, unter 1, 2 und 3 bezeich- 
neten Allerhöchſten, reſp. Höchften Herrichaften, Senaten, Behörden 
oder Beamten nad Großbritannien, Italien, Spanien und Portugal, 
Schweden und Norwegen und nad Rußland aufgegeben werden, ge= 


—— 


nießen für die Beförderungsſtrecke innerhalb des Deutſchen Reichs— 

Telegraphengebietes die Gebührenfreiheit. Dagegen ſind Depeſchen 

nach allen übrigen Ländern (einſchließlich Bayern und Württemberg) 

auch für die Befdrderungsftrede innerhalb des Deutschen Reichs-Tele— 

graphengebietes gebührenpflihtig. (8. 2). 

C. Die Gebührenfreiheit der Depeſchen erftredt ſich nur auf die tarif- 
mäßigen Telegraphirungsgebühren, nicht aber auf die baaren Auslagen für 
Meiterbeförderung über die ZTelegraphenlinien hinaus. Die baaren Aus— 
lagen find vielmehr nach den betreffenden reglementariſchen Beitimmungen 
entiveder von den aufgebenden Perſonen und Behörden oder von den Adrej- 
ſaten zu entrichten. (8. 9). 

Die zur Aufgabe gebührenfrei zu befördernder Depeſchen befugten Be— 
Hörden und Beamten haben fich zu ihrer amtlichen Gorrefpondenz nur in 
den wichtigſten und dringendften Fällen der Telegraphen zu bedienen und 
die Depeichen in gedrängtefter Kürze mit DBermeidung aller entbehrlichen 
Titulaturen und Gurialien abzufaffen. ($. 4). 

Außer für Reichs- und Staatszwede ift den Eifenbahnen die Beför— 
derung don Brivat-Depeichen auferlegt worden. Nach dem Reglement über 
die Benubung des innerhalb des Deutichen Reichs-Telegraphengebiets ge= 
legenen Gijenbahntelegraphen vom 7. März 1876 beſchränkt fich die In— 
anſpruchnahme der Eifenbahntelegraphenitationen auf die beiden Fälle: 

1. wenn feine Reihötelegraphen-Anftalt in demjelben Orte ift, jo kann 

Jedermann denfelben Depejchen aufgeben; 

2. wenn eine Reichstelegraphen-Anſtalt an demfelben Orte ift, nur ſolche 

Perſonen, die mit den Zügen ankommen, - ab= oder durchreifen. ($. 2); 
jedod haben die auf den Eiſenbahn-Betriebsdienſt bezüglichen Telegramme 
in der Beförderung den‘ Vorzug. 

Ob und in wie weit Seitens der Cifenbahnverwaltungen die Reichs— 
ZTelegraphenleitungen mit überwacht und Betrieböftörungen bejeitigt werden, 
hängt von freier Vereinbarung zwilchen den betheiligten Berwaltungen ab. 
In Mürttemberg und Bayern ift die Telegraphen- mit der Eijen- 
bahn Verwaltung vereinigt. Die Beziehungen find deshalb gemeinſame. 

Auer der Inanſpruchnahme und Belaftung der Eifenbahnen für die 
Zwecke des Poſtdienſtes und für die Depejchenbeförderung iſt denjelben die 
Derpflihtung zur Beforgung der für Reichs- und Staatszwede 
nöthigen Transporte von Berjonen und Objekten gegen fejtgejeßte 
Vergütung und mit der möglichſten Beichleunigung auferlegt worden. Hier— 
her gehören die Neifen der Zoll- und Steuerbeamten, die Gefangenen- 
und bejonder die Militärtransporte. Lebtere Leiltungen erlangen bei Mo— 
bilmachungen und in Kriegszeiten eine Alles in den Schatten jtellende Be— 
deutung, mie ganz bejonderd der Deutſch-Franzöſiſche Krieg von 1870/71 
dargethan Hat, wo allein in den 12 Tagen vom 24. Juli bi 5. Auguft 
384,000 Mann Truppen aller Gattungen mit allem Zubehör an Pferden, 
Fahrzeugen, Munition, Verpflegungs- und Lazarethbedürfniſſen 2c. an die 
Srenze befördert wurden, und zwar theilweis auf die meiteften Entfer- 
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nungen von den entgegengeſetzten Grenzen des Reiches, ungerechnet die vorher 
und in derſelben Zeit zahlreich beförderten Mobilmachungspferde und Be— 
dürfniſſe, die zu ihren Sammelplätzen geführten Reſerves und Landwehr— 
mannſchaften ꝛc. 

Das bisher beſtandene „Reglement für die Beförderung von Truppen 
und Armeebedürfniſſen auf den Staatzeilenbahnen und den unter Staat3- 
verwaltung jtehenden Brivateifenbahnen innerhalb des Gebietes des Nord- 
deutihen Bundes, ſowie im gegenjeitigen Verkehre zwiſchen den Staatsge— 
bieten des Norddeutſchen Bundes, des Königreichs Bayern, des Königsreichs 
Württemberg und des Großherzogthums Baden“ unterliegt gegenwärtig und 
nachdem die militäriſche Organifation des Eiſenbahnweſens für den Kriegsfall, 
von welcher jpäter noch die Rede jein wird, beendet ijt, einer Neubearbeitung 
für das Deutihe Reid. Was daraus hierher gehört, wird, fofern die 
Cinfügung an anderer Stelle nicht mehr möglich werden jollte, in einem 
Nachtrage mitgetheilt werden. Der Grundſatz für die militäriſchen Leiſtungen 
it der einer ausgedehnten Inanspruchnahme der Eifenbahnen mit allem Zu— 
behör an Material, Beamten und Arbeitern ꝛc. im Sriegöfalle gegen er- 
mäßigte, feitjtehende Entſchädigungen. 

Aber auch wirthſchaftliche Leitungen im Staatsintereffe wie im gleich- 
zeitigen Intereſſe der betroffenen Einwohner find den Eijenbahnen zur 
Pflicht gemacht und jogar reichsverfaſſungsmäßig Tichergeftellt. Diejelben 
beftehen in der Verpflichtung, in Zeiten beſonderer Noth, namentlich Theue— 
rung, die zu den täglichen Lebensbedürfniſſen und zur Saat unentbehrlidhen 
Gerealien zu einem bejonders ermäßigten ITransportpreife zu befördern, der 
dom Deutjhen Kaiſer feitgefegt wird. (ſ. $. 20.) 

Weitere Belaftungen und Leitungen fpeziellerer Natur beitehen nament- 
li) in Folge von Conzeffionsbedingungen; diefe gehören jedoch nicht hierher. 


$. 19. Staatsaufſicht über die Eiſenbahnen. 


Eine ftaatlihe Beauffichtigung der Eifenbahnen Hat ſich überall als 
nothmwendig ergeben. Ihr Welen und Umfang weicht jedoch in allen 
Staaten mehr oder weniger von einander ab. Je länger die Eifenbahnen 
beftanden, je mehr fie ſich verdichteten, das allgemeine Wohl und das 
Staatsintereffe vortheilhaft oder nachtheilig beeinflußten oder wenigftens 
berührten, deſto ftärfer wurde das öffentliche Bedürfniß nah Verſtärkung 
der Staatsauffiht, deito umfangreicher und ſchwieriger ward dieſelbe im 
Einzenen und Ganzen. Diefe Staatsaufficht fortgeſetzt wirkſamer zu ge— 
falten, war das Streben aller Völfer und Regierungen, mar aber auch) 
um jo ſchwerer ausführbar, als die Regierungen nicht überall im Beſitze 
eines eiſenbahnſach- und fachlundigen Beamtenperfonal® waren. Wenn— 
gleich in England, Amerika, Frankreich und Oefterreich die unmittelbar 
geſetzgeberiſche Beauffihtigung ausgebildeter war, als in Deutſchland, da 
dort die Conzeſſionen zu Eiſenbahnzwecken ſogar durch Spezialgeſetze zu 
Stande kommen, ſo waren überall dort die Eiſenbahnklagen heftiger und 
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allgemeiner wie zur Zeit der höchſten Unzufriedenheit in Deutjchland nad 
dem Deutich-Franzöfiihen Kriege, wo die Deutſchen Eijenbahnen unter dem 
Zufanımentreffen einer Reihe ungünftiger Umftände und falt an Erſchöpfung 
grenzender Ueberanftrengungen litten und deshalb nicht im Stande waren, 
den plötzlich zu nie zuvor erreichter Höhe gefteigerten Anforderungen des 
Verkehrs nah Wunsch gerecht zu werden. 

Den Gegenftand der Staatsauffiht bilden die Gründung, der Bau, 
die Verwaltung, die baulichen Einrihtungen und Betriebsmittel, der Be— 
trieb und Transport der Eifenbahnen, das Berhalten und Verhältniß der 
Eiſenbahnen zu einander, dem Volks-, Staats- und Neichsinterefje, die Er— 
füllung der Geſetze und das Eijenbahnvereinsmweien 2c. und innerhalb vieler 
Hauptabſchnitte wieder die ungemein mannigfaltigen DBerhältniffe und Be— 
ziehungen vderjelben im Einzelnen und im mechjelfeitigen Zufammenhange, 
— Alles jedoch nur ſoweit als es ſich nicht um innere, die Eifenbahnen 
nur allein angehende und unbejtreitbar dem ausſchließlichen Selbftvermwal- 
tungsprinzip angehörige Angelegenheiten Handelt. Ausgeübt wird diejelbe 
durch Gommifjarien, und die gejeggebende Gewalt überwacht die Hand» 
habung im Allgemeinen. Lebtere erfolgt auf Grund der einichlägigen Ge=. 
jeße, der beftehenden Staatsverträge und der ertheilten generellen und jpe= 
ziellen Inftruftionen und Weifungen. Die Ausübung geht jedoch nicht von 
allen Staaten unmittelbar aus, jondern beruht in folden Fällen bei an— 
deren Staaten; dann liegt dieſem DVerhältnilfe ein bejonderes Abkommen 
zu Grunde. 


$. 20. Stellung des Reiches gegenüber den Eijenbahnen. 


In dem alten Deutfchen Bunde war für eine national=einheitliche Ge— 
ftaltung des Deutihen Eiſenbahnweſens Nichts geſchehen. Eine Deutſch— 
nationale Idee beherrichte dasſelbe nicht, ja ſchwebte nicht einmal über dem- 
jelben. Der Verein Deutſcher Eiſenbahn-Verwaltungen hatte unter ſolchen 
Umftänden eine doppelt ſchwierige Aufgabe zur Herftellung einer gemifjen 
Sinheitlichfeit, und wenn er fie auch in für die damaligen Zeiten um jo 
höhere Anerfennung verdienender Weile auf der Baſis der freiteilligen Ver— 
einbarung,, des gegenfeitigen Hand» in Handgehens erreichte, jo mußte fie 
doch eine unzulängliche bleiben, weil die Freimilligkeit doch meift nur bis 
zur Grenze des eigenen Vortheil3 vorhält und weil ihm in der fehlenden 
politiihen Einigkeit der 34 Deutjchen Staaten unüberwindliche Schtoierig- 
feiten entgegenftanden. Deshalb wurde eine einheitlichere Geftaltung Des 
Eiſenbahnweſens auch jofort bei Errihtung des Norddeutſchen Bundes zur 
Bundesfahe und jpäter bei Wiederaufrihtung des Deutſchen Reiches zur 
Reichsſache gemacht, indem der Art. 4 der Reichsverfaſſung feſtſetzte (unter 
No. 8): 

„Der Beaufjidtigung Seitens des Reichs und der Geſetz— 

gebung deſſelben unterliegen die nachſtehenden Ungelegen- 

heiten: 
ua RR 
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8 Das Eiſenbahnweſen, in Bayern vorbehaltlich der Be- 
fimmung im Urt. 46, und die Herftellung von Land- und 
Waſſerſtraßen im Intereſſe der Landesvertheidigung und des 
allgemeinen Verkehrs. 


In dem Abſchnitt 
VII. Eiſenbahnweſen 
ſind dann die Grundprincipien für die Stellung des Reiches niedergelegt 
worden. Dieſelben lauten: 


Artikel 41. 


Eiſenbahnen, welche im Intereſſe der Vertheidigung Deutſchlands oder 
im Intereſſe des gemeinſamen Verkehrs für nothwendig erachtet werden, 
können Kraft eines Reichsgeſetzes auch gegen den Widerſpruch der Bundes— 
glieder, deren Gebiet die Eiſenbahnen durchſchneiden, unbeſchadet der Landes— 
hoheitsrechte für Rechnung des Reiches angelegt oder von Brivatunternehmern 
zur Ausführung concejfionirt und mit dem Erpropriationsrechte ausgejtattet 
werden. 

Dede beftehende Eijenbahnverwaltung ift verpflichtet, fih den Anſchluß 
neu angelegter Bahnen auf Koften der letzteren gefallen zu laſſen. 

Die gejeglihen Beitimmungen, welche bejtehenden Eifenbahnunterneh- 
mungen ein Widerjpruchsrecht gegen die Anlegung von Barallel- oder Con— 
currenzbahneu einräumen, werden, unbejchadet bereit3 eriworbener Rechte, 
für das ganze Reich Hierdurch) aufgehoben. Ein ſolches Widerſpruchsrecht 
fann auch in den fünftig zu vertheilenden Goncejjionen nicht weiter ver— 
liehen werden *) 

Artikel 42. 


Die Bundesregierungen verpflichten fi, die Deutſchen Eiſenbahnen im 


Intereſſe des allgemeinen Verkehres wie ein einheitliches Ne verwalten und 


zu diefem Behufe auch die neu berzuftellenden Bahnen nach einheitlichen 
Normen anlegen und ausrüften zu laſſen. 
Artikel 483. 

Es Sollen demgemäß in thunlichſter Beſchleunigung übereinjtimmende 
Betriebseinrichtungen getroffen werden, insbefondere gleiche Bahnpolizei-Re— 
glements eingeführt werden.**) Das Neid Hat dafür Sorge zu tragen, 
daß die Gijenbahnverwaltungen die Bahnen jederzeit in einem die nöthige 
Sicherheit gemährenden bauliden Zuftande erhalten und diefelben mit Be— 
triebömaterial fo ausrüften, wie das Verkehrsbedürfniß es erheiſcht. 


AUrtifel 44. 
Die Eijenbahnverwaltungen find verpflichtet, die für den durchgehenden 


Verkehr und zur Herftellung in einander greifenden Fahrpläne nöthigen 


*) Diefer Artikel gilt auch für das Königreich Bayern. 
**) Bahnpolizei-Reglement für die Eifenbahnen Deutſchlands dom 4. Januar 1875 
und Signal-Ordnung für die Eifenbahnen Deutjchlands vom 4. Januar 1875. 
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Perſonenzüge mit. entjprechender Fahrgeſchwindigkeit, desgleichen die zur Be— 
mältigung des Güterverfehrs nöthigen Güterzüge einzuführen, auch directe 
Srpeditionen im Perſonen- und Güterberfeht, unter Geſtattung des Weber- 
ganges der Transportmittel von einer Bahn auf die andere, gegen die üb— 
liche Vergütung einzurichten. 

| Artikel 45. % 


Dem Reihe fteht die Gontrole über das Tarifweſen zu. Daſſelbe 
wird namentlich) dahin wirken: 


1. daß baldigjt auf allen Deutichen Eiſenbahnen übereinftinmende Be— 
triebs⸗Reglements eingeführt werben; *) 

2. daß die möglichſte Gleichmäßigkeit und Herabjegung der Tarife er- 
zielt, insbejondere, daß bei größeren Entfernungen für den Trans— 
port von Kohlen, Koaks, Holz, Exzen, Steinen, Salz, Roheiſen, 
Düngungsmitteln und ähnlichen Gegenftänden ein dem Bedürfniß 
der Landwirthſchaft und Induſtrie entiprechender ermäßigter Tarif 
und zwar zunächſt thunlichſt der Einpfennigtarif eingeführt werde. **) 


Artikel 46. 


Bei eintretenden Nothitänden, insbeſondere bei ungewöhnlicher Theue— 
rung der Lebensmittel find die Eijenbahnverwaltungen verpflichtet, für den 
Transport, namentlich) von Getreide, Mehl, Hülſenfrüchten und Kartoffeln, 
zeitweife einen dem Bedürfniß entiprechenden, von dem Kaiſer auf Vor— 
ſchlag des betreffenden Bundesraths-Ausſchuſſes Feitzuftellenden, niedrigeren 
Spezialtarif einzuführen, welcher jedoch nicht unter den niedrigften auf der 
betreffenden Bahn für Rohprodukte geltenden Sat herabgehen darf. 

Die vorjtehend, ſowie die in den Artikeln 42 bis 45 getroffenen Be— 
ſtimmungen find auf Bayern nicht anwendbar. 

Dem Reiche flieht jedoch auch) Bayern gegenüber das Recht zu, im Wege 
der Gejeßgebung einheitliche Normen für die Gonftruftion und Ausrüftung 
der für die Landesvertheidigung wichtigen Eiſenbahnen aufzuftellen. 


Artilel 47. 


Den Anforderungen der Behörden des Reichs in Betreff der Be— 
nußung der Gifenbahnen zum Zwecke der Bertheivigung Deutſchlands Haben 
ſämmtliche Eifenbahnderwaltungen unmeigerlih Yolge zu leilten. Insbe— 
befondere ift das Militär und alles Kriegsmaterial zu gleihen ermäßigten 
Süßen zu befördern. ***)| 


*) Eijenbahn-Betriebs-Reglement für die Eifenbahnen Deutjchlands vom 11. Mai 1874. 

**) In der Verhandlung d. d. Berlin den 25. Nov. 1870 ift Württemberg fol- 
gender Vorbehalt eingeräumt: „Zu Art. 45 d. Berf. wurde anerkannt, daß auf den 
Württembergiſchen Eifenbahnen bei ihren Bau- Betriebs- und Verfehrsverhältniffen nicht 
alle in diefem Art. aufgeführten Transportgegenftände in allen Gattungen von Berfehren 
zum Einpfennigjat befördert werden können“. 


***) Art. 47 hat auch für das Königreih Bayern Gültigkeit. 





21. Reichsaufſicht 


Die durch die Reichs-Verfaſſung begründete Aufficht des Neiches über 
das Eiſenbahnweſen konnte jo lange nit zur Ausübung kommen, als 
diejelbe nicht organifirt war. Bereits in Ausführung der gleichlautenden 
Beitimmungen der Verfaſſung des Norddeutihen Bundes war im Bundes— 
fanzler-Amt eine Eifenbahn-Abtheilung errichtet worden, und diefelbe wurde 
au in das Reichskanzler-Amt übernommen, ihr fehlten jedoch die Nequi- 
fite einer Aufſichts-Inſtanz, weshalb fie au, obwohl fie das Betriebs— 
und das DBahnpolizeisfteglement revidirte und in neuer Nedaction mit 
obligatoriſcher Gültigkeit für alle Eijenbahnen des Bundesgebietes zur Ver— 
öffentlihung brachte, einen Einfluß auf das Deutſche Eiſenbahnweſen nicht 
gewann. Bon Seite Preußen: war deshalb im Landtage in der Seſ— 
ion 1872/73 zur einjeitigen Regelung der Auffiht im Sinne der Reichs— 
verfaſſungsbeſtimmungen für das eigene Staatsgebiet eine Geſetzvorlage 
über die Eiſenbahn-Commiſſariate eingebracht worden, die aber nicht zur 
Plenarberathung gelangte. Die zur Vorberathung eingejegte Commiſſion 
des Abgeordnetenhauſes ftellte die Grundſätze auf, daß die Schwierigkeiten 
einer landesgejeglihen Regelung namentlih im Hinblid auf den gleich— 
zeitigen Betrieb eines umfangreihen Staatsbahnmejend durch die Regierung 
zu bedeutend feien, um fie in einer allen Theilen erfprießlihen Weile be= 
mältigen und löſen zu können, daß das erſtrebte Ziel deshalb auf diefem 
Wege nicht erreichbar heine und mit Nachdruck auf die Schaffung einer 
Reihsauffichtsbehörde, welcher alle Bahnen, die Staatsbahnen ebenjo mie 
die Brivatbahnen, unterftellt würden, Hinzumirken ſei. Dieje Erwägungen 
waren nicht ohne Einfluß auf die Entjhließungen des Reichsſtages, aus 
deſſen Initiative in der fi an die des Preußiſchen Landtages anjchlieken- 
den Frühjahrs-Seſſion 1873 das nachſtehende 


Geſetz, 
betreffend die Errichtung eines Reichs-Eifenbahnamtes vom 27. Juni 1873, 
(Reichsgeſetzblatt ©. 164) 
herborging: 
Wir Wilhelm zc. ꝛc. verordnen im Namen de3 Deutjchen Reichs, 
na erfolgter Zuftimmung des Bundesrathes und des Reichstages mas 


folgt: 
Sch 


Unter dem Namen „Reiche-Eifenbahn-Amt” wird eine ftändige Gen- 
tralbehörde eingerichtet, welche aus einem Vorſitzenden und der erforder: 
fihen Zahl von Räthen befteht und ihren Sitz in Berlin hat. 

Auch können nach Maßgabe des Bedürfniffes Reichs-Eiſenbahn-Com— 
miffäre beftellt werden, welche vom Reichs-Eiſenbahn-Amt ihre Inftructionen 


empfangen. 
8. 2. 
Der Vorſitzende und die Mitglieder des Reichs-Eiſenbahn-Amtes, ſo— 
6 


Rohr, Handbuch des pract. Eifenbahndienites. 





— 


wie die Reichs-Eiſenbahn-Commiſſäre werden vom Kaiſer, die Subaltern— 
und Unterbeamten werden vom Reichskanzler ernannt. 

Auf den Vorſitzenden finden die Vorſchriften des F. 25 des Geſetzes, 
betreffend die Nechtsverhältnifje der Neihsbeamten, vom 31. März; 1873 
Anwendung. 

Perſonen, welche bei der Verwaltung einer Deutichen Eifenbahn be— 
theiligt find, können feinerlei Ihätigfeit bei dem Reichs-Eiſenbahn-Amte 
oder als Reichs-Eiſenbahn-Commiſſäre ausüben. 


8. 3. 

Borbehaltlih der Beltimmung im 8. 5. Neo. 4 führt das Reichs— 
Eiſenbahn-Amt feine Geſchäfte unter Berantwortlichteit und nad den An— 
weiſungen des Reichskanzlers. 

8.4, 


Das Reichs-Eiſenbahn-Amt Hat innerhalb der durch die DVerfafjung 
beitimmten —— des Reiches: 

1. das Aufſichtsrecht über das Eiſenbahnweſen wahrzunehmen, 

2. für die Ausführung der in der Reichs-Verfaſſung enthaltenen Be— 
ſtimmungen, ſowie der ſonſtigen auf das Eiſenbahnweſen bezüglichen 
Geſetze und berfaſſungsmäßigen Vorſchriften Sorge zu tragen, 

3. auf Abjtellung der in Hinficht auf das Eiſenbahnweſen Herportreten- 
den Mängel und? Mipftände Hinzumirken. 

Daſſelbe ift berechtigt, innerhalb ſeiner Zuftändigfeit über alle Ein- 
richtungen und Maßregeln von den Eiſenbahn-Verwaltungen Auskunft zu 
erfordern oder nach Befinden durch perſönliche Kenntnißnahme Ti zu 
unterrichten und hiernach dag Erforderlide zu veranlafien. 


0, 

5 da zum Erlaß eines Reichs-Eiſenbahngeſetzes gelten folgende Bor- 

ſchriften: 

1. in Bezug auf die Privateiſenbahnen ſtehen dem Reichs-Eiſenbahn— 
Umte zur Durchführung feiner Verfügungen diejelben Befugniſſe zu, 
welche den Aufjichtsbehörden der betreffenden Bundesftaaten beigelegt 
find. Werden zu dieſem Zwecke Zmangsmaßregeln erforderlich, To 
ind die Eiſenbahn-Aufſichtsbehörden der einzelnen Bundesftaaten ge= 
Halten, den deshalb an fie ergebenden Requifitionen zu entſprechen. 

. Staat3eifenbahnverwaltungen ſind nöthigenfall® zur Erfüllung der 
ihnen obliegenden PBerpflitungen im verfaflungsmäßigen Wege 
(Art. 7. Neo. 3, Urt. 17 und Xrt. 19 der Reichsverfaſſung) an— 
zuhalten. 

3. Den Reichseiſenbahnen gegenüber wird der Reichskanzler die Verfü— 
gungen des Reichs-Eiſenbahn-Amtes zum Bollzuge bringen. 

4. Wird gegen eine von dem Reichs-Eiſenbahn-Amte verfügte Maß— 
tegel Gegenvorftellung erhoben auf Grund der Behauptung, daß jene 
Maßregel in den Geſetzen und rechtsgültigen Vorſchriften nicht be= 
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gründet ſei, ſo Hat das durch Zuziehung von richterlihen Beamten 

zu verftärfende Reichs— Eifenbahn-Amt über die Gegenvorſtellung immer 

ſelbſtſtändig und unter eigener Verantwortlichkeit in collegialer Be— 
rathung und Beſchlußfaſſung zu befinden. Zu dieſem Zwecke wird der 

Bundesrath ein Regulativ erlaſſen, welches den collegialen Geſchäftsgang 

ordnet und die hierbei dem Präſidenten zuſtehenden Befugniſſe regelt. 

Mit dieſem Geſetze war der erſte Schritt zur Organiſirung der Reichs— 
Aufſicht geſchehen. Von der Beſtellung von Reichs-Eiſenbahn-Commiſſären 
für die einzelnen Bahnen iſt bisher noch Abſtand genommen worden, weil 
es noch an der zu dem Behufe erforderlichen Weiterbildung der Reichsge— 
ſetzgebung fehlt. 

Das Reichs-Eiſenbahn-Amt trat am 1. September 1873 in Wirk— 
ſamkeit und lenkte ſein Hauptaugenmerk auf die Schaffung eines Reichs— 
eiſenbahngeſetzes, welche jedoch trotz zweimaliger Aufſtellung eines Entwurfes 
nicht gelang, ſowie auf die Neugeftaltung des Betriebs- und des Bahn— 
polizei-fteglements, auf die Einführung einer allgemeinen Signal-Ordnung 
und die Schaffung jonftiger, den Deutſchen Eijenbahnen gemeinfamer Nor— 
mativbeftimmungen. Daneben entfaltete es theil® generell, theil® in Einzel- 
fällen eingreifend, eine rege Thätigfeit, in welcher Beziehung namentlich) 
die an dafjelbe gelangenden Beſchwerden veranlaffend wirkten. Durch eine 
vom Jahre 1876 ab vorgefehene Vermehrung der Rathöftellen joll die 
Möglichkeit gewährt werden, die Schlußbeftimmung des 8. 4. de& vor— 
jtehenden Geſetzes, wonach daS Reichs-Eiſenbahn-Amt auch durch perfönliche 
Kenntnißnahme von den Berhältniffen der einzelnen Bahnen ſich joll unter- 
richten können, zu verwirklichen und damit demjelben eine auf perjönlicher 
Anſchauung beruhende unmittelbarere Einwirkung zu verjchaffen, den Beziehun- 
gen größere Lebendigkeit zu geben. 


$. 22. Eiſenbahn-Geſetzgebung. 


Die Eiſenbahn-Geſetzgebung hat fi im Ganzen ſehr langjam entwidelt. 
Soweit diejelbe dem öffentlichen Rechte angehört, war Preußen der erfte 
Deutihe Staat, welcher das Eiſenbahnweſen gejehlih ordnete, und zwar 
geſchah dies mitteljt des Geſetzes vom 3. November 18385 von den übrigen 
Staaten folgte auf diefem Wege nur Bayern mittelft der Verordnung dom 
20. Juli 1855 (8. 10.) Die gejeßlihen Beſtimmungen erjhöpften den’ 
Gegenstand jedoch nicht vollftändig, die Lücken blieben der jedesmaligen Con— 
ceifions-Feftjegung vorbehalten. In den übrigen Bundesftaaten waren alle 
Beltimmungen Gegenftand der Gonceflion, ſoweit nicht die allgemeine Lan— 
deögejeßgebung maßgebend war (f. $. 10.) 

Letzteres gilt namentlich in Hinfiht des Grundenteignungsverfahrens, 
doch wurden auch in einigen Staaten hierauf bezüglihe Specialgejebe für 
die Anlage von Eiſenbahnen erlaſſen, wie im Königreich Sachſen das Ge— 
je vom 3. Juli 1835 und im, Großherzogthum Sachſen-Weimar das Ge: 
jeß vom 14. .December 1835. 

6* 
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Die Landesgejebgebung regelte außerdem noch die folgenden VBerhältniffe, 
welche jedod) gegenwärtig der Reichsgeſetzgebung unterliegen. : | | 
a. die Auffiht über die Privat-Eiſenbahnen als Actiengeſellſchaften, 
b. den Schub der Eiſenbahn-Anlagen und die Sicherheit auf denjelben 

in ſtrafrechtlicher Beziehung. 

Zu a. gilt zur Zeit das zum Reichsgeſetz erhobene (Norddeutſche) Bun— 
desgeſetz vom 11. Juni 1870 und zu b. das Strafgeſetzbuch für das Deutſche 
Reich vom 15. Mai 1871. Die die Eiſenbahnen betreffenden Beftimmungen 
des Testeren find enthalten und lauten in: 


SU DI A 
Lebenslängliche Zuchthausſtrafe trifft einen Deutſchen, welcher vorſätz— 
lich, während eines gegen das Deutſche Reich ausgebrochenen Krieges: 

— 

2. Feſtungswerke, Schiffe oder andere Fahrzeuge der Kriegsmarine, Kaſſen, 
Zeughäuſer, Magazine oder andere Vorräthe von Waffen, Schießbe— 
darf over anderen Kriegsbedürfniffen in feindliche Gewalt bringt oder 
diejelben, jowie Brüden und Eijenbahnen zum DVortheile des Feindes 
zerftört oder unbrauchbar madt. 


$. 243 (Nr. 4.) 
Auf Zuchthaus bis zu zehn Jahren ift zu erkennen, wenn 

1.—3. x. 

4. auf einem öffentlihen Wege, einer Straße, einem öffentlichen Platze, 
einer Wafjerftraße oder einer ‚Eifenbahn, oder in einem Boftgebäude 
oder dem dazu gehörigen Hofraume, oder auf einem Cijenbahnhofe 
eine zum Reiſegepäck oder zu andern Gegenftänden der Beförderung 
gehörende Sache, mittels Abſchneidens oder Ablöſens der Befeſtigungs— 
oder Der mahrungsmittel, oder durch Anwendung falſcher Schlüfjel oder 
anderer zur ordnungsmäßigen Eröffnung nicht beitimmter Werkzeuge 
geitohlen wird. 


8. 250 (Nr. 3.) 
Auf Zuchthaus nicht unter finf Jahren ift zu erfennnen, wenn 
1. &. 
AN 
3 


. der Raub auf einem öffentlichen Wege, einer Straße, einer Eiſenbahn, 
einem öffentlihen Platze, auf offener See oder einer Waſſerſtraße be- 
gangen wird. 

8. 305. 

Mer vorfäblih und rechtswidrig ein Gebäude, ein Schiff, eine Brüde, 
einen Damm, eine gebaute Straße, eine Eiſenbahn oder ein anderes Bau— 
werk, melche fremdes Eigenthum find, ganz oder theilweiſe zeritört, wird 
mit Gefängniß nit unter Einem Monat beftraft. 

Der Verſuch ift ftrafbar. 





$. 306 (Nr. 3.) 


Wegen Brandftiftung wird mit Zuchthaus beftraft, wer vorſätzlich in 
Brand jebt 
Inc 
BEE 
3. eine Räumlichkeit, welche zeitweile zum Aufenthalt von Menfchen dient, 
und zwar zu einer, Zeit, während welcher Menjchen in derſelben fich 
aufzuhalten pflegen. 
$. 311. Die gänzliche oder theilweife Zerftörung einer Sache durch Gebraud von 
Pulver oder modernen erplodirenden Stoffen iſt der Inbrandſetzung der Sache gleich zu 


achten. 
8. 315. 


Mer vorſätzlich Eijenbahnanlagen, Beförderungsmittel oder jonftiges 
Zubehör derjelben dergeflalt bejchänigt oder auf der Fahrbahn durch falſche 
Zeichen oder Signale, oder auf andere Weife ſolche Hinderniffe bereitet, daß 
dadurch der Transport in Gefahr gejegt wird, wird mit Zuchthaus bis zu 
zehn Jahren beitraft. 

SE durch die Handlung eine ſchwere Körperverlegung verurjacht wor— 
den, jo tritt Zuchthausftrafe nicht unter 5 Jahren und, wenn der Tod 
eines Menſchen verurſacht worden ift, Zuchthausftrafe nicht unter zehn Jahren 
oder lebenslängliche Zuchthausftrafe ‚ein. 


8. 316. 


Wer fahrläfligerweile durch eine der vorbezeichneten Handlungen den 
Transport auf einer Eiſenbahn in Gefahr ſetzt, wird mit Gefängnik bis 
zu Einem Jahre und, wenn durch die Handlung der Tod eines Menjchen 
verurſacht worden ift, mit Gefängniß von Einem Monat bis zu drei Jahren 
> beitraft. 

Gleiche Strafe trifft die zur Leitung der Eifenbahnfahrten und zur 
Auffiht über die Bahn und den Beförderungsbetrieb angeftellten Berjonen, 
wenn fie dur) Vernadläffigung der ihnen obliegenden Pflichten einen Trans— 
port in Gefahr jeben. 

8x 81% 

Mer gegen eine zu öffentlihen Zwecken dienende ZTelegraphen-Anftalt 
vorjäßlih Handlungen begeht, welche die Benußung dieſer Anftalt verhin- 
dern oder ftören, wird mit Gefängniß von Einem Monat bis zu drei Jahren 
beitraft. 

male: 

Mer gegen eine zu Öffentlihen Zwecken dienende Telegraphen-Anftalt 
fahrläjligerweife Handlungen begeht, welche die Benubung diejer Anftalt 
verhindern oder ftören, wird mit Gefängnik bis zw Ginem Jahre oder mit 
Geldftrafen bis zu dreihundert Thalern beftraft. 

Gleiche Strafe trifft die zur Beauffichtigung und Bedienung der Tele 
graphen-Anftalten und ihrer Zubehörungen angeftellten Perſonen, wenn fie 


* RE TI — 
any h G > % J x “ N 
86 | 
- \ 


durch Vernachläſſigung der ihnen obliegenden Pflichten die Benutzung der 
Anitalt verhindern oder jtören. 
8. 319. 


Wird einer der in den 88. 316 und 318 erwähnten Angeltellten 
wegen einer der daſelbſt bezeichneten Handlungen verurtheilt, jo kann der- 
jelbe zugleich für unfähig zu einer Beihäftigung im Eiſenbahn- oder Tele- 
graphendienſte oder in beſtimmten Zweigen dieſer Dienfte erklärt werden. 

8. 320. 

Die Vorfteher einer Eiſenbahn-Geſellſchaft, ſowie die Vorjteher einer 
zu Öffentlichen Zwecken dienenden Telegraphen-Anftalt, welche nicht jofort 
nah Mittheilung des rechtskräftigen Erfenntniffes die Entfernung des Ver- 
urtheilten bewirken, werden mit Geldftrafe bis zu Ginhundert Thalern oder 
mit Gefängniß bis zu drei Monaten beitraft. 

Gleihe Strafe trifft denjenigen, welcher für unfähig zum Eijenbahn- 
oder Telegraphendienite erklärt worden ift, wenn er fich nachher bei einer 
Eiſenbahn oder Telegraphen-Anftalt wieder anftellen läßt, ſowie diejenigen, 
welche ihn wieder angeftellt haben, obgleich ihnen die erfolgte Unfähigfeitö- 
erklärung befannt mar. 

Diefe Strafbeftimmungen betreffen jedoh die Eifenbahnen nur als 
jolde und als gleichzeitige. Telegraphen=Anftalten. Damit ift aber die für 
diefelben unter Umftänden eintretende Strafrechtspflege nicht erſchöpft, indeß 
hat diefelbe in Fällen leßterer Art mit dem Eiſenbahn-Charakter Nichts 
mehr gemein, wie 3.2. bei Steuer, Medicinal-, Veterinär und Ähnlichen 
Sontraventionen. Soweit fie bei der Handhabung des Eifenbahndienftes 
in Betracht kommt, wird ihrer gehörigen Orts Erwähnung gejhehen. 

Zu den am längjten einheitlich) im Geſetzeswege geregelten Verhält— 
nifien des Eiſenbahnweſens gehören die transportrehtlihen Beziehungen, 
welche im Deutichen Handels-Geſetzbuche (4. Buch 5. Tit. 8. 422 ff.) nieder- 
gelegt find und durch das Eifenbahn-Betriebs-Neglement eine Ergänzung 
erfahren haben, ſowie das Transportführer-Berhältniß gegenüber dem 
Deutſchen Zoll-Verein. Lebtere Beitimmungen find in dem Vereins-Zoll— 
Geſetze vom 1. Juli 1869, der dazu erlaſſenen „Anmweifung zur Ausfüh- 
rung des Vereins-Zoll-Geſetzes“, dem „Begleitjhein-Regulativ“ und dem 
„Regulativ über die zollamtlihe Behandlung des Güter- und Cffecten- 
Transports auf den Eiſenbahnen“ enthalten. Die transportrehtlichen und. 
bezüglich des Zollweſens zu beobachtenden Vorjchriften werden bei der Dar- 
ftellung des PVerjonen- und Güter-Erpeditionsdienftes (2. und 3. Abſchnitt) 
zur Erſcheinung gebracht. 

Wie die geſetzliche Regelung des Eiſenbahnweſens in allen ſeinen Be— 
ziehungen im Deutſchen Reiche ſowohl die Reichsregierung wie die einzelnen 
Landesregierungen in den letzten Jahren überhaupt beſchäftigt hat, wovon 
die zweimalige Aufſtellung eines Reichseiſenbahngeſetzentwurfes, die Preu— 
ßiſchen Geſetze Vorlagen wegen der Eiſenbahn-Commiſſariate und der Anlage 
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neuer Eijenbahnen, die Interpellationen, Anträge und Debatten in faft 
allen Landesvertretungen Deutſchlands, darunter in den lebten Wochen 
(Ende März 1876) namentli die in Dresden und Stuttgart und 
die Über den Bericht der Preußischen Eijenbahn=Interfuhungs-Commiffion 
in Berlin, Zeugniß ablegen, jo ift die Aufmerkſamkeit bejonders durch 
die Reviſion des ZTransportrechtes in Anſpruch genommen tworden, und 
zwar nicht blos in Verbindung mit einer Neubearbeitung des Handels— 
gejegbuches für das Deutſche Reich, jondern auf internationaler Grundlage 
für die feſtländiſchen Eiſenbahn-Staaten Europas. Die Anregung zur 
Schaffung eines internationalen Eiſenbahntransportrechtes gab die Schweiz 
in einem NRundjhreiben an die Regierungen im September 1874. Das- 
jelbe fand injonderheit bei der Neichäregierung und auch im Allgemeinen 
bei den übrigen Europäiſchen Regierungen bereitwillige Aufnahme. Cigent- 
fihe Schwierigkeiten gingen nur von Franzöfiiher Seite aus, da, obwohl 
das dortige Transportrecht, weil feines hohen Alter halber (1810) mit 
dem Eiſenbahnweſen nicht im Einklange, jehr reformbedürftig ift, die Eifen- 
bahnen Frankreichs bei den in Ausficht genommenen Verhandlungen dop— 
pelte Bertretung verlangten und jonftige erſchwerende Bedingungen geftellt 
wurden. Inzwiſchen Hat die Schweizerifche Regierung einen DVertragsent- 
wurf ausgearbeitet. Derjelbe jtellt den Gerichtsſtand für Neclamationen, 
ſowie die Grenzen der Haftbarkeit des Frachtführers und der Spediteure 
feit, jtellt den Grundſatz der Haftung des lebten Frachtführers für die vor— 
hergehenden und vorbehaltlich des Rückgriffs auf diejelben auf, ordnet das 
Berfahren und bejtimmt einheitlihe Formalitäten für die Gonjtatirung in— 
nerer und äußerer Beihädigung der verfrachteten Waaren. Die DVortheile 
ſolcher Vereinbarung find unverkennbar. 

Das Handelsgeſetzbuch, ſowie das Betriebs-Reglement Tennen überall 
nur die Haftpfliht der Eifenbahnen Hinjihtlih des Sachen- und Waaren- 
Transports. Die Entfhädigungspfliht für Körperverlegungen und Tödtungen 
beitand zwar, jedoch in einem Umfange und nah Grundjäßen, welche für 
die modernen Induftrieverhältnifie nicht mehr ausreichend erachtet wurden. 
Bon einer „generellen Reform der Grundjäge über die Verpflichtung zum 
Schadenerſatz“ wurde, weil nur im Zufammenhange mit dem ganzen Syſtem 
des Obligationenrechts erreichbar und darum in zu weiter Ferne liegend, 
Abſtand genommen und don der Reichsregierung und dem Reichstage des— 
Halb zunächſt die Neuregelung des dringlichiten Theiles der Aufgabe mit- 
telft eines Specialgefeges beſchloſſen. So fam das 


Geſetz, 
betreffend die Verbindlichkeit zum Schadenerſatz für die bei dem Betrieb von 
Eiſenbahnen, Bergmerken ec. herbeigeführten Tödtungen u. Körperverlekungen, 
om 7, Suni 1871%) . 


zu Stande. Der borzugsweife leitende Beweggrund desjelben war der Schuß 
| *) Motive zu dem Gejeh- Entwurf betr. die Haftpflicht der Eijenbahnen, Berg- 


merke 2c. für die bei deren Betriebe Herbeigeführten Körperverlegungen und Tödtungen, 
vom 28. März 1871. 





der Beamten und Arbeiter der Eifenbahnen und induftriellen Unterneh— 
mungen; es wurde jedoch nicht zwiſchen dieſen und dem diejelben benußen- 
den Publicum und gänzlich unbetheiligten Dritten unterjchieden, jo daß es 
für alle in Frage fommenden Perſonen gleihmäßige Wirkſamkeit hat. 

Der Wortlaut des Geſetzes ift: *) 


8. Hl. 

Wenn bei dem Betriebe einer Eifenbahn en Menſch getödtet 
oder Eörperlich verlegt wird, jo haftet der Betriebsunternehmer 
für den dadurdh entitandenen Schaden, fofern er nit bemeitft, 
daß der Unfall durch Höhere Gewalt oder durch eigenes Verſchul— 
den des Getödteten oder Berlebten verurſacht ilt. 


Sn: | 
Mer ein Bergwerk, einen Steinbrud, eine Gräberei (Grube) 
ooer eine Fabrik betreibt, Haftet, wenn ein Bevollmächtigter oder 
ein Repräfentant oder eine zur Zeitung oder Beaufſichtigung des 
Betriebes oder der Arbeiter angenommene Perſon durch ein Ver— 
ihulden in Ausführung der Dienftverrihtungen den Tod oder 
die Körperverlegung eines Menſchen herbeigeführt Hat, für den 
Dadurch entitandenen Schaden. 


Der Schadenerfaß ($S. 1 und 2) ift zu leiſten: 

1. im alle der Tödtung durch Erfah der Koften einer verſuchten 

| Heilung und der Beerdigung, jowie des Bermögensnadhtheils 
welchen der Getödtete während der Krankheit durch Erwerbs— 
unfähigfeit oder Verminderung der Erwerbsfähigkeit erlitten hat. 

War der Getödtete zur Zeit feines Todes vermöge Ge— 

ſetzes verpflichtet, einem Andern Unterhalt zu gewähren, jo Tann 

diejer inſoweit Erſatz fordern, als ihm in Folge des To— 
desfalles der Unterhalt entzogen worden ift; 

2. im alle einer Körperverlegung durch Erjaß der Heilungs— 
foften und des Vermögensnachtheils, melden der Verlegte 
durch eine in Folge der Verlegung eingetretene zeitweiſe oder 
dauernde Erwerbsunfähigleit oder Verminderung der Erwerbs— 
fähigfeit erleidet. 

| 8.74. 

Mar der Getödtete oder Verletzte unter Mitleiftung von Prämien 
oder anderen Beiträgen durd den Betrieb3-Unternehmer bei 
einer Berliherungs-Anftalt, Knappſchaft-, Unterftügungs-, Kranken- oder 
ähnlichen Kafje gegen den Unfall verſichert, fo ift die Leiftung 


*) Da die, Tragweite der Beftimmungen dieſes Geſetzes, wie die vielen daraus 
hergeleiteten Prozeſſe ergeben, vielfach irrig aufgefaßt bezw. nicht erfannt wird, jo find 
zur Beförderung des Verftändniffes die entjcheidenden Stellen durch gejperrten Drud 
herborgehoben mworben. 





der Ießteren an den Erſaßberechtigten auf die Entſchädigung 
einzurechnen, wenn die Mitleiſtung des Betriebs-Unternehmers nicht 
unter einem Drittel der Geſammtleiſtung beſteht. 


80. 

Die in den 88. 1 und 2 bezeichneten Unternehmer- find nicht be= 
fugt, die Anwendung der in den SS. 1. bis 3 enthaltenen Beftimmungen 
zu ihrem Bortheil durch Verträge (mittelft Reglements oder durch bejon- 
dere Vebereinfunft) im Boraus auszuſchließen oder zu beichränfen. 

Vertragsbeſtimmungen, welche dieſer Vorſchrift entgegenftehen, haben 
feine rechtliche Wirkung. 

8. 6. 


Das Geriht Hat über die Wahrheit der thatfählihen Be— 
Hauptungen unter Berückſichtigung des gefammten Inhalts der Ver- 
Handlungen nad freier Meberzeugung zu enticheiven. - 

\ Die Vorſchriften der Landesgeſetze über den Beweis durd) 
Eid, ſowie über die Beweisfraft Öffentliher Urkunden und gericht— 
licher Geftändniffe bleiben unberührt. 

Ob einer Barthei über die Wahrheit oder Unmahrheit einer Be— 
Hauptung noch ein Eid aufzulegen, ſowie ob und inwieweit 
über die Höhe des Schadens eine beantragte Beweisaufnahme anzus 
ordnen oder Sachverſtändige mit ihrem Gutachten zu hören, bleibe 
dem Ermejjen des Gerichts überlaifen. 

— 

Das Gericht hat unter Würdigung aller Umſtände über die 
Höhe des Schadens, ſowie darüber, ob, in welcher Art und in welcher 
Höhe Sicherheit zu beſtellen iſt, nad freiem Ermeſſen zu erkennen. 
Als Erſatz für den zukünftigen Unterhalt oder Erwerb iſt, wenn 
nicht beide Theile über die Abfindung in Capital einverſtanden 
ſind, in der Regel eine Rente zuzubilligen. 

Der Verpflichtete kann jederzeit die Aufhebung oder Minderung 
der Rente fordern, wenn diejenigen Verhältniſſe, welche die Zu— 
erkennung oder Höhe der Rente bedingt hatten, inzwiſchen weſent— 
{ih verändert find. Ebenſo kann der Verletzte, dafern er den Anſpruch 
auf Schadenerſatz innerhalb der Verjährungsfriſt ($. 8) geltend gemacht 
hat, jederzeit eine Erhöhung oder Wiedergewährung der Iente fordern, 
wenn die Berhältniffe, welche für die Feltitellung, Minderung oder Auf— 
Hebung der Rente maßgebend waren, weſentlich verändert find. 

Der Berechtigte Tann auch nahträglich die Beſtellung einer Sicher- 
heit oder Erhöhung - derjelben fordern, wenn die Vermögensverhältniſſe des 
Berpflichteten inzwijchen fich verjchlechtert Haben. | 


8. 8. 
Die Forderungen auf Schadenerfaß (SS. 1 bis 3) verjäh- 
ren in zwei Jahren vom Tage des Unfalls an. Gegen denjenigen, 
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welhem der Getödtete Unterhalt zu gewähren hatte ($. 3 

Neo. 1), beginnt die Verjährung mit dem Todestage. Die Verjährung 

[äuft auch gegen Minderjährige und dieſen gleichgeftellte Perſonen von 

denjelben Zeitpunkten an, mit Ausſchluß ber Wiedereinfegung. 
SEE 

Die Beitimmungen der Landesgeſetze, nach welchen außer den in die— 
ſem Gefeße vorgejehenen Fällen der Unternehmer einer in den 
S$. 1. und 2 bezeihneten Anlage oder eine andere Berjon, 
insbejondere wegen eines eigenen DVerjchuldens für den bei dem Be— 
triebe der Anlage durch Tödtung oder Körperverlegung eines Menſchen 
entftandenen Schaden haftet, bleiben unberührt. 

Die Vorschriften der SS. 3, 4, 6 bis 8 finden auch in vielen Yäl- 
len Anwendung, jedoch unbejchadet derjenigen DBeitimmungen der 
Zandesgejege, welche dem Beſchädigten einen höheren Erſatzanſpruch ge= 
währen. 

S-10. 

Die Beitimmungen des Geſetzes, betreffend die Errichtung eines oberiten 
Gerihtshofes für Handelsfadhen, vom 12. Juni 1869, ſowie die Ergän— 
zungen defjelben werden auf diejenigen bürgerlichen Rechtäftreitigfeiten aus— 
gevehnt, in welchen dur) Die Klage oder Wiederflage ein Anſpruch auf 
Grund des gegenwärtigen Geſetzes oder der im $. 9 erwähnten landesgeſetz— 
lien Beſtimmungen geltend gemacht mird. 


Die Grenze zwiſchen dem Gejehgebungsrechte des Reiches umd der 
einzelnen Bundesjtaaten in Bezug auf das Eiſenbahnweſen ergiebt ſich aus 
den Beſtimmungen der Reichsverfaſſung über die Befugniſſe des Reiches 
(. 8. 20). 


$. 23. Beitenerung der Eijenbahnen. 


Steuerpflichtig find die Eifenbahnen im vollen Umfange, fofern und 
joweit die Vorausſetzungen und Bedingungen der Steuerpflichtigfeit nad) 
Mabgabe der betreffenden Steuergejege bei ihnen vorliegen. Steuerbefreiung 
können fie bei dem Vorhandenfein der Steuerpflichtigfeit nur mittelft Geſeß 
erlangen. Eine einfahe Conceſſionsbeſtimmung genügt hierzu ebenjomwenig 
wie ein der Geſetzeskraft entbehrender Staatsvertrag oder ſonſtiges une 
borjhriftsmäßig zu Stande gefommenes Ausnahmerecht. 

gu unterſcheiden ift, wie bei allen Beſteuerungen, auch hier Wwiſchen 
Staats- und Communal- (Provinzial-, Kreis-, Gemeindes) Steuern 
einer- und directen und indirecten Steuern andrerſeits. Hinſichtlich 
der Staatsſteuern iſt die Steuerpflicht inſofern nicht allgemein, als die 
Staatseiſenbahnen mit Staatsverwaltung von denſelben gänzlich frei ſind 
und die Privateiſenbahnen in Staatsverwaltung, d. h. die Bahneigenthümer, 
von den aus dem Betriebe fließenden, Falls der Staat die Betriebsein— 
nahmen bezieht, alſo die Exploitation in Pacht hat. In ſolchem Falle 





a 


‘> 
4u,} ? hr 
Te 





era Se EP La Be 2 TR SER 
we F * N y — J = sine we 
x % ‘ a * * En 


a a Pr 
——— 

‘ . — Ir 2 

T * — 


ſind die Bahneigenthümer nur von dem in der Anlage enthaltenen Grund— 
beſitze ſteuerpflichig. Ebenſo würden in umgekehrter Weiſe die an eine 
Betriebsgeſellſchaft verpachteten Staatsbahnen von den Grundabgaben befreit 
ſein, nicht jedoch von den aus dem Betriebe fließenden, wie Einkommens— 

und Gewerbeſteuer. Ein ſolcher Fall beſteht aber in Deutſchland nicht. 
| Da die indirecten Steuern, fie mögen zu Gunften des Staates oder 
eines Communalverbandes erhoben werden, lediglich den Verbrauch der 
Steuerpflichtigen treffen (die Stempel- und Wechſelſtempelſteuer nicht aus— 
genommen), jo müfjen vdiejelben unter allen Umftänden — ohne Rüdficht 
auf die Beſitz- und Betriebsverhältniſſe — gezahlt werben, es wäre denn, 
daß Ausnahmen gejeglic) geregelt jind. 

Die Grundabgaben treffen die Eiſenbahnen jedoch nicht von demjenigen 
Grundbefib, der den Schienenweg bildet, alfo das eigentliche Geleife; vie 
Reſerve-, Dienftländereien der Beamten ꝛc. genießen feine Steuerfreiheit. 
> Die Steuern der Eiſenbahnen find ſonach vielfacher Art, wie Grund-, 
Gebäude-, Einkommen-, Gewerbe, Communal- (Brovinzial-, Verbands-, 
Kreis, Gemeinde-) Steuern und werden in den einzelnen deutſchen Staaten 
in verſchiedener Zahl erhoben. Eine eigentlihe Eifenbahnjteuer beiteht 
aber nur in Preußen. Es iſt dies eine Einfommenfteuer, welche der Staat 
auf Grund des Geſetzes „die von den Eifenbahnen zu entrichtende Abgabe 
betreffend”, vom 30. Mai 1853 von den Privat-Eifenbahnen nad) folgen= 

den Grundjäßen erhebt: 

1) Der Befteuerung unterliegt der an die Nctionaire zur Bertheilung 
gelangende Reingewinn, und zwar ilt 

a. bon einem Neinertrage bis einjchließlih 4°, des Actienkapitals 
')xo dieſes Ertrages, 
b. bei einem höheren Reinertrage außerdem 
— „bon dem Mehrertrage über 4 bis zu 5%, einſchließlich zo 
diejer Ertragsquote, 
bon dem Mehrertrage über 5 bis zu 6%, einſchließlich Lo 
diefer Ertragsquote, _ 
von dem Mehrertrage über 6%, ?/,0 diefer Ertragsquote“ 
zu entrichten. 

2) Eifenbahnen, „bei denen der Staat fi) durch Uebernahme einer 
Zinsgarantie betheiligt hat“, zahlen für die Jahre, „in melden in 
Folge der übernommenen Zinsgarantie Zufhüffe aus der Staats— 
kaſſe zu leiften find”, die Abgabe nicht. 
Außerdem ift die Abgabenpflicht derjenigen Eifenbahnen, „welche ſich 

nicht in dem Beſitze des Staates oder inländifcher (d. i. Preußiſcher) Eiſen— 

bahn⸗Actien-Geſellſchaften befinden“, durch ein beſondres Gefeß, vom 16. März 

1867, geregelt worden. Daſſelbe jet die Steuerbeträge genau tie das 

Geſetz dom 30. Mai 1853 feit, weicht von dieſem jedoch bezüglich der 
Normirung des Steuerobjeft3 injofern ab, ala es im $. 9 beitimmt: 

„AS fteuerpflihtiger Neinertrag ift diejenige Summe anzufehen, 

um welche die Betriebs-Roheinnahme die in dem betreffenden Kalender- 





jahre zur Berwendung gefommenen Verwaltungs, Unterhaltung3- 

und Betriebötoften überfteigt. 

Bei Einrichtung eines Reſerve- oder Erneuerungs-Fonds für Die 
Bahn unter Genehmigung der Auffihtsbehörde des Staates werden 
die Rüdlagen in denjelben als Unterhaltungs und Betriebskoſten 
gerechnet, dagegen die aus dem Reſervefond zu beitreitenden Ausgaben 
außer Anſatz gelafjen.“ 

Die auf Grund des Geſetzes vom 30. Mai 1853 zur Erhebung 
tommende Steuer trug außerdem einen den Übrigen Staatsiteuern durchaus 
fremden Charakter, indem fie ausichlieklih dem Eiſenbahnweſen zu Gute 
fommen jollte. Der $. 6 ſetzte nämlich zu dem Behufe feit: 

„Der Ertrag der Abgabe ift behufs Amortifation der in dem 
Cijenbahnunternehmen angelegten Uctienfapitalien in der Art zu ver- 
wenden, daß mittelft deſſelben Stamm-Actien der bezüglichen Geſell— 
Ihaft im Wege des Freien Verkehrs angefauft und Die Zinjen und 
Dividenden, welche auf die angefauften Xctien fallen, zu gleichem 
Zwecke benußt werben. 

Die angelauften Achten werden für immer außer Cours geſetzt 
und bei der Haupt-Berwaltung der Staatsſchulden niedergelegt.“ 
Diefer 8 ift jedoch durch Geſetz vom 21. Mai 1859, fomweit nicht 

Staatöverträge entgegen fliehen, twieder aufgehoben worden. 

Eine ähnliche Beſteuerung der Eifenbahnen als jolcher fand anderswo 
in Deutſchland nicht ftatt; denn die in einigen deutſchen Kleinftaaten, tote 
Anhalt-Cöthen und Kurheſſen, für die Concejfionen und die Genehmigung 
zur Aufnahme von Anlehen erhobenen — übrigens ſehr Hohen — Taxen, 
die in Kurheſſen jogar zum Theil für den Kurfürſten perjönlich vereinnahmt 
wurden, trugen ſchon mehr den Character eines Kaufgeldes für ein ver— 
liehenes Recht. Auch die im Königreih Sahjen den Eijenbahnen im Hin— 
bi auf den Ausfall von Boftreifenden durch Einführung der Eijenbahnen 
auferlegten jährlichen Geldleiltungen, die theils nad) Poſtmeilen, theils für 
098 Eijenbahnunternehmen im Ganzen als Pauſchquantum feitgejegt und 
eingezogen wurden, können nit als eine Eijenbahnfteuer, ſondern nur als 
eine aud anderswo und auch bereit3 in dem Preußischen Eiſenbahngeſetz 
bom 3. November 1838 ($. 36), wenn auch weitaus nicht in ſolchem 
Umfange, in Anſpruch genommene Entſchädigung für die Beeinträchtigung 
der Poſt-Einnahmen angejehen werden. Dieje Eigenjchaft findet noch weiter 
ihre Betätigung durch anderweite DBelaftungen der Sächſiſchen Bahnen, 
welche darauf abzielten, einer Inanjpruhnahme des Benlionsfondg entgegen 
zu treten und darin beitanden, daß die Eijenbahnen gehalten waren, für 
die bei der Bolt entbehrlich) werdenden Beamten zu forgen, auch auf der 
Strede Löbau-Zittau an jeden Staatsinhaber einer Boftverwaltung eine 
einmalige Abfindung von 6000 #4 (2000 Thle.) zu zahlen. In Württem- 
berg, Baden und Hefjen unterliegen die Eifenbahnen überhaupt feiner ftaat- 
lichen Befteuerung, in Bayern und anderen Staaten den gewöhnlichen 
Staatsſteuern nach den allgemeinen geſetzlichen Beltimmungen. 
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Wie den indirecten Steuern die Stantsbahnen nicht weniger unter- 
morfen find, wie die Privatbahnen, jo ift dies auch der Fall bei den directen 
Commumnal= bezw. Communalverbandsfteuern, es wäre denn, daß Ausnahmen 
gejeglich jtipulirt wären. Wie weit die Sommunalverbände ein Beſteuerungs— 
recht überhaupt befisen, it ebenfalls gejeglich geregelt. Nah Einführung 

‘der neuen Kreisordnung für die dÖftlichen Provinzen Preußens hat nad 
Veröffentlihung der Deutſchen Eiſenbahn-Vereins-Zeitung *) die Landge- 
meinde Rakonitz den Berfuh gemacht, die Berlin-Anhaltiſche Eifenbahn 
bon dem in ihrer Gemarkung belegenen Stredentheil zur Gemeinde-Ein- 
fommenfteuer heranzuziehen; durch Erkenntniß des Bezirks-Verwaltungsge— 
tits zu Merjeburg vom 27. November 1875 ift jedoch entſchieden worden, 
daß fie Hierzu nicht berechtigt fei, weil die Eijenbahn=Gefellihaft weder 
Gemeindemitglied noch den Yandgemeinden der öftlichen Provinzen in gleicher 
Meile mie den Städten, Kreis- und Armen-Verbänden die Befugniß ver— 
fiehen jei, von Fremden eine rein perjönliche Abgabe zu erheben, wie ſolches 
die Einfommenfteuer ſei. Dieje Entiheidung zeigt das Beſteuerungsweſen 
bon einer principiell wichtigen Seite. In der Theorie ift das Necht zur 
Erhebung perjönlicher Abgaben von den Eijenbahnen an anderen Orten 
als am DBerwaltungsdomicl ſehr anfechtbar, und die Staatsregierung in 
Preußen hatte deshalb auch in dem Kreisordnungsentwurf eine derartige 
Belaftung derjelben Hinfichtlich der Kreisabgaben fallen laſſen, diefelbe fand 
erſt durch Wiedereinfügung Seitens des Landtages wieder Aufnahme darin 
und erjcheint als Ausnahmebeitimmung. 

In ſehr umfangreiher und die Eifenbahnen ungewöhnlich ſtark be— 
faftender Weile geichieht die Beiteuerung in Oeſterreich. 
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IT. Anlage und Bau der Eifenbahnen. 


8. 24. Gründung und Projectirung. 


Die Gründung einer Eijenbahn ift die Summe aller derjenigen 
Thätigfeiten, welche das Eifenbahnunternehmen hervorrufen und mit der 
eriten Anregung bezw. Inausſichtnahme deijelben beginnen und mit dem 
Unfange der Bauausführung enden. 

Die Brojectirung ift eine Phaſe der Gründungsperiode, welche bie 
dorbereitenden Schritte umfaßt, um die Gründung herborzurufen; fie fällt 


) S. Artikel: „Die Nichtberechtigung der Königl. Preußiſchen Landgemeinden zur 
Erhebung einer Gommunal- Einfommenfteuer von den Eiſenbahn-Geſellſchaften“ in der 
„Zeitung des Vereins Deutſcher Eifenbahn-Verwaltungen” Nr. 7 de8 Jahres 1876. 
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mit diefer zufammen und geht in ihr auf, jofern der Plan zur Verwirk- 
Yihung gelangt, während fie in folgenlojer Sfolirung beftehen bleibt, wenn 
die Ausführung ſcheitert. | 

Bon der PBrojectirung verjchieden ift dag Project. Das Eifenbahn- _ 
project ift der eigentliche, mit Koſten- und Ausführungs-Anfchlägen ꝛc. be— 
legte Plan über die Geftaltung und Durchführung der Eifenbahn-Anlage, 
aljo ein faß- und verwerthhares Werk, auf Grund deſſen — je nachdem 
der Bau bon einer Brivat-Gefellfehaft oder vom Staate beabfihtigt wird — 
die Nachſuchung der Conceſſion oder die Vorlage eines Ausführungs- und 
Gredit-Gejeg-Entwurfes an den Landtag rejp. Reichstag erfolgt. Während 
demnach die Projectirung der Bergefjenheit verfallen kann, bezeichnet das 
Project ein bereit3 jo weit vorgerüdtes Stadium, daß die in demſelben 
ruhende Arbeit auch im Nichtausführungsfalle immer einen Rückgriff ge- 
tattet, und unter veränderten Umständen ohne Weiteres reproductiond- 
fühig mird. 

Die Gründung und das Project haben fich bereitS in hervorragenden 
Maaße mit dem öconomiſchen Charakter der beabfichtigten Anlage zu be- 
faffen und hierbei in Bezug auf dieſe jelbft auf die in Frage fommenden 
volks- und ftaatswirthichaftlichen, politiihen und militärischen Gefihtspunfte 
ihr Augenmerk zu richten, da nur bei gehöriger Berückſichtigung derſelben 
die Goncejlionirung zu erwarten ift. Die Berfolgung privatwirthichaftlicher 
Abfihten ift ſomit don vornherein jehr eingeengt und von dem gleichzeitigen 
und überwiegenden Borhandenfein der Eigenjchaften des öffentlichen Intereſſe 
abhängig (ſ. SS. 9 und 11). 

Die Projectirung beſchäftigt fi mit der allgemeinen Entwerfung und 
Anregung des Planes einer Eijenbahn-Anlage, mit der Aufftellung ihres 
Zweckes und ihrer geographiihen Richtung. Hier knüpft die Gründung in 
dem Augenblide an, wo das Ausführungs-Conſortium vorhanden ilt bezw. 
auftritt. An dieſes geht nun die weitere Gejchäftsführung über, und bes 
ginnt damit die zweite Periode zur Vorbereitung des Unternehmend. Der 
erjte weitere Schritt ift die Fixirung des Projectes, zu welchem Zmede die 
jogenannten Borarbeiten in Angriff genommen werden, Diefelben find 
jedod nur mit ftaatliher Genehmigung zuläffig und werden auf Antrag 
concejfionirt. In der Conceſſion werden die bezüglich der Vorarbeiten zu 
erfüllenden Vorſchriften und Bedingungen feſtgeſetzt. Dieſelben betreffen 
namentli die Aufitellung des Bauplans und der Koftenanjchläge, um einer- 
ſeits die allgemeine Richtungslinie der Bahn und andrerjeitS die Höhe des 
nothwendig werdenden Anlage- (Bau= und Ausrüftungs=) Capital erfennen 
zu Tönnen. Aus der Concefitonirung der Vorarbeiten erwächſt jedoch kei— 
nerlei Rechtsanſpruch auf die Sonceffion zum Bau und Betriebe der Anlage 
jelbft. Lebtere wird unter Borlage der ſelbſtausgeführten oder eigenthümlich 
erworbenen fremden Vorarbeiten nachgefucht und wird landesherrlich vollzogen. 
Die Eonceffion enthält mit der Genehmigung gleichzeitig die von dem Conceſ— 
fionar zu übernehmenden Bedingungen. Diefe zerfallen in allgemeine und 
dejondere. ritere beziehen fi) namentlich auf die Urt, den Umfang und 
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‚die Beauflihtigung der Bauausführung und der Ausrüftung der Anlage, 
auf die Bildung eines Reſerve- und Erneuerungs-Fonds, auf die Staatlichen 
Borbehalte Hinfichtlieh der Tarife und Fahrpläne, auf die Beftellung und 
Befähigung der Mitglieder des Verwaltungs-Vorſtandes, Ddesgleihen und 
rüdjihtlich der Penſionsverhältniſſe bei den beim Betriebe anzuftellenden Be— 
amten, auf die zu Ounften von Staatseinrichtungen 2c., wie Poſt- und 
Telegraphen-Verwaltung, Militär 2c. zu übernehmenden Leiltungen, ſowie 
auch auf die Berpflihtung zur Erlegung von Gonventionalftrafe im Falle 
nicht rechtzeitiger conceffionsmäßiger Herſtellung der Bahnanlage. Lebtere, 
die bejonderen Conceſſionsbedingungen, richten ſich je nach den in Betracht 
fommenden Umftänden und Berhältniffen und meichen demgemäß bei den 
verjchiedenen Eifenbahnen mehr oder weniger von einander ab. Zu ihnen 
gehören insbejondere der Name des Unternehmens, die Benennung und der 
Wohnſitz feiner Verwaltung, die Bezeichnung der Richtungslinie, Anfangs— 
und Endpunfte der Bahn, die Normirung des Anlage-Capitals (einjchließ- 
fih der Ausrüſtung), die Beitimmung der Aufbringungsart deſſelben, der 
Bollendungsfrift für die Eröffnung des Betriebes, der Höhe der etwa zur 
Unmendung kommenden Gonventionalftrafen, der zu, beitellenden Gaution 
und die Beltimmung des Gültigfeitsbeginnes der Gonceffion. Dieje betrifft 
die Aufftellung der Gejellihaftsftatuten und die Gonceffionirung der Geſell— 
ſchaft ſelbſt. Sobald die Statuten genehmigt und die Gejelliehaft gebildet 
und in das Handelsregifter eingetragen, die Capitalbeichaffung fichergeftellt 
it, it die Gründung abgefhloffen und beginnt die Bauperiode. Werden 
einer bereit3 beftehenden Eiſenbahn-Geſellſchaft zu ihren bereit3 vorhandenen 
fernere neue Linien .concejfionirt, jo wird nicht immer auf der Cautions- 
beftellung und dem Nachteile des vorhandenen Anlage-Gapital3 bejtanden. 

Wie zu den Staatseiſenbahnbauten nicht eine landesherrliche Conceſ— 
fon, jondern ein Ausführungsgefeb erforderlich ift, jo merden auch Die 
vom Staate auszuführenden Vorarbeiten nicht concefftonirt, ſondern einfad) 
regierungdfeitig angeordnet. 

Die Gründung umfaßt hiernach das Eiſenbahnunternehmen nad jei= 

nem Zweck und Eigenthümer, feinen Rechten und Pflichten im Hinblid 

- auf Staat und Bublifum und feinen Mitteln zur Durchführung nad) letz- 
teren Geſichtspunkten. 

Das Project geht aus den Vorarbeiten hervor uns ift um fo voll— 
fommener, je mehr e3 fi) den vorhandenen und zu erwartenden Verkehrs— 
verhältniffen unter gleichzeitiger Berücdfihtigung der allgemeinen Staats— 
und Landes- (militärischen) Intereffen anfchließt, dergeftalt, daß fich eine 
etwa als nothmwendig ergebende Erweiterung ſowohl in der Anlage an fi) 
wie in der Ausrüſtung unſchwer und in der wirthfchaftlichiten Weile aus— 
führen läßt. Es erfordert in der genauen Berechnung de örtlichen und 
Durchgangsverkehrs und der durch die ins Leben getretene Eiſenbahn er- 
zeugten Hebung deſſelben, ſowie in der diefen Verhältniffen entjprechenden 
Aufftellung des Planes und der Koftenanjchläge und in der Veranſchlagung 
der nad den Verkehrsfactoren und der beabfihtigten Bau- und Ausrüftungs- 





Ausführung zu erwartenden Betrieb3- und Unterhaltungskoften umfaſſende 
und forgfältige volfswirthichaftlihe und teäniiche Erwägungen ; denn das 
Project joll nicht nur den Bau= und Ausräftungsplan und die zur Ver— 
wirklichung deffelben nöthigen Geldbeträge, ſondern auch die Lebensfähigteit 
der Anlage darthun, da fie nur in diefem alle Gegenftand eines wirth— 
ihaftliden Unternehmens fein Tann, jofern nicht den Staat andere Gründe 
beivegen, die Anlage dennoch auszuführen ($. 10). Uber auch in ſolchem 
Falle muß das Project die mwirthichaftlihen Aufichlüffe geben, da fie ſelbſt 
dann noch zur DBeurtheilung des Unternehmens unentbehrlid find. 3 
fommt nun nicht darauf an, überall die im Anſatze niedrigiten Preiſe vor— 
zufehen, jondern darauf, daß fie verhältnißmäßig die billigften find, weil 
die Materialien und Leiſtungen zum geringften Sabe nit ſchon Deshalb 
die billigiten find, vielmehr jogar bei vorhandenem ungewöhnlichen Minder- 
werthe die theuerjten fein fünnen. Ebenſo muß bei der zu erwartenden 
Derfehrzeinnahme auf die Goncurrenzlinien zu Waller und zu Lande ge= 
rüdfichtigt werden. Demgemäß hat das Project in feinem Voranſchlage 
nachzuweiſen einerjeit3 die zu erwartenden Verkehrseinnahmen und andrer- 
ſeits die voransfichtlihen Aufwendungen zur Bauausführung und Aus— 
rüftung, für den Betrieb, die Unterhaltung und Verwaltung. Aus dem 
Derhältniffe der Einnahme zu der Ausgabe ergiebt fih dann die Renta— 
Hilität. 


$. 25. apitalbeihaffung. 


Mit der Verwirklichung des Eifenbahnprojects tritt die Nothwendig- 
keit zur Beihaffung des Bau und Ausrüftungs-Gapitals ein. Auch hierbei 
ift wieder zu unterfcheiden, ob der Staat oder eine Privat-Gefellichaft die 
Bahn ausführt. 

Beim Brivatbahndau erfolgt die Gapitalbeihaffung mitteljt der 
Ausgabe von Uctien ($. 17 ©. 54 ff.). Die Eiſenbahn-Actie it ein Werth- 
papier, das zwar über einen bejtimmten Betrag lautet, jedoch nicht dem in 
ihr genannten Werthbetrage überall unter allen Umständen glei) ift. Der— 
jelbe ift vielmehr wandelbar und von natürlichen und künſtlichen Urſachen 
und Ginflüffen abhängig. Die erjteren beruhen in der ertraggmäßigen Ge- 
ftaltung der Anlage, und dieje wird bedingt durch die Verkehrsverhältniſſe 
derjelben im Allgemeinen, durch den Grad der Gewiſſenhaftigkeit, Umſicht 
und Gejhidlichkeit in der Gründung, Bauausführung und Verwaltung und 
durch die Beeinfluffung des Verkehrs von Goncurrenz- und Anſchlußbahnen, 
die Anlegung neuer Waſſerſtraßen und überhaupt dauernde wirthichaftliche 
Veränderungen; lebtere dienen ſtets den Zwecken jelbitjüchtiger Speculation 
und beruhen im Reclame- und Börſenweſen. Außerdem aber können die 
Eiſenbahnwerthe Schwankungen, d. i. Veränderungen temporärer, borüber- 
gehender Natur, unterliegen. Diefelben werden erzeugt durch die Voraus— 
berehnung des Ertrages, duch politiſche oder wirthſchaftliche Vorkommniſſe 
und namentlih durch die in ihren Mitteln nicht immer jehr mählerijche 
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Speculation. Die Actie macht den Beſitzer zum antheiligen Cigenthümer 
der betrefjenden Eijenbahn und läßt ihn als folden nad Maßgabe des 
durch die Actie begründeten Antheilrechtes an den Erfolgen derſelben theil= 
nehmen, jei es, daß diejelben in Gewinn oder Verluſt beftehen. Erſteren 
Falles Fällt ihm derjelbe als Dividende in prozentualiſchem Betrage zu und dann 
bildet er die Verzinſung feines in der Actie ausgedrüdten Gapitalbeitrages 
zur Gründung der Bahn, letzteren Falles geht er Yeer aus, genießt aljo 
feine Berzinfung, ift aber auch nicht verpflichtet, über die Actie hinaus 
weitere Sapitaleinzahlungen zu leiften. Die Uctie begrenzt nach) jeder Rich— 
tung feine Rechte und Pflichten gegenüber dem Eifenbahnunternehmen voll 
ſtändig. Iſt nun der Erfolg ein guter, jo fteigt. der Werth der Actie, die 
auf dem Geldmarkte hHandelbar ift, und zwar je nad) der Höhe der Divi— 
dende, jo daß bei einzelnen Bahnen die Actien bereits über den doppelten 
Betrag ihres Nennwerthes, d. 1. des eingejchoffenen Capitalantheils zur 
Gründung der betreffenden Gijenbahnanlage, über melden fie lautet, ge= 
jtiegen waren. Im Gegentheile aber geht er herunter und kann bis zu 
pölliger Entwerthung ſinken. Beſitz und Berfauf der Actie find jomit 
ſtets mit den Begriffen Gewinn und Berluft verbunden. Der Werth 
findet feinen Ausdruck im Courſe, zu welchem die Actien an der Börſe 
gehandelt werden. 

Außer dem finanziellen Erfolge der Actien gewährt fie dem Beſitzer 
das Net der Antheilnahme an der Verwaltung, und zwar nad) Maß— 
gabe des Uinfanges des mit ihr verbundenen Stimmrechtes. Dieſer ift je 
nad der Größe der Actie verjchieden. In Deutjchland wurden in der 
Ihaler- und Guldenwährung einzelne Actien (Stüde) ausgegeben zu 100, 
200, 500, 1000 und 2000 Thaler oder Gulden; in der Markwährung 
erfolgt die Ausgabe meilt in Stüden zu 200, 500, 1000 und 2000 M. 

Der eigentlihen Ausreichung der Actien jelbft geht die Sammlung 
von Derpflichtunggerflärungen zur Mebernahme einer beitimmten Anzahl 
derjelben zu dem gewählten Betrage voran. Es iſt die Abgabe diejer Er- 
flärungen, die in jedem einzelnen Yalle fih mindeſtens auf eine Xctie zum 
niedrigfien Betrage erftreden muß, der mit „Actienzeichnung“ ausge— 
drückte Vorgang. Zur Zeichnung wird meift die Vermittelung von Bank— 
häufern in Anjpruc) genommen. Das Gründungs-Gomitee vertreibt aber 
daneben direct bei den am Zuſtandekommen der Eiſenbahn betheiligten 
Perſonen, Gemeinden und Verbänden eine Anzahl Actien. Sobald die 
Zeihnungen alle auszugebenden Actien erſchöpft Haben, ift das Actien-Ca— 
pital zur Anlage und Ausrüftung der Bahn gededt. Die Einziehung der 
Beträge erfolgt nicht plöglic) und in einer Summe, fondern zu verjchiede- 
nen Zeiten in einzelnen Theilgahlungen, je nachdem das Unternehmen bor= 
anfchreitet umd der Geldbedarf es erheiſcht. Diefer Zahlungsmodus hat 
der Eifenbahn-Xctie eine, erft durch die in Folge der Ueberjpeculation und 
der durch fie erzeugten unfoliden Gründungen eingetretene Krifis bon 1873 
erihütterte, Bopularität erworben, da fie auch dem Heinen Gapitaliften die 
Möglichkeit gewährt, fi an einer ausfichtsreichen Capitalanlage zu bes 
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tHeifigen, — ja die günftigften Erfolge ermunterten ſelbſt unter den ſchwie— 
rigften Verhältniffen zur Sparſamkeit, um in den Beſitz eines gewinnver— 
heißenden Werthpapierd zu gelangen. Dieſe Beliebtheit der Eifenbahn=Xctie 
war wohl verdient; dafür, daß die gewiſſenloſe Gewinnſucht fie ausbeutete 
und jtatt des don den urtheiläunfähigen oder von Treu und Glauben be- 
ſeelten Beſitzern erhofften Gewinnes denjelben in der neuejten Periode des 
Eifenbahnbaues in großer Zahl nur Berlufte brachte, kann ihr eine Ver— 
antwortlichfeit nicht beigemeljen werden. 

Da das Xctien-Capital zum Bau und zur Ausrüftung der Eifenbahn 
das Stamm-Capital derfelben bildet, jo werden aud die desfalfigen Actien 
„Stamm=Xctien“ genamnt. 

Falls dafjelbe fi aber zur Ausführung‘ des Unternehmens nicht zu= 
länglih erweift und meitere Geldbeſchaffungen nöthig werden, wird ent- 
weder zur Ausgabe neuer Actien oder zur Aufnahme einer Anleihe gegen 
Ausgabe von Schuldverſchreibungen geſchritten, in beiden Fällen aber in 
der Regel zur Belebung des Vertrauens den neuen Geldeinlagen ein Vor— 
zugsreht vor den Stamm-Actien, die Briorität, eingeräumt, und er— 
Iheint das neue Papier dann als Prioritäts-Stamm-Actie oder 
Briorität3-Obligation auf dem Marfte. 

Die Obligation Steht zur Actie in demſelben Berhältniffe mie der 
Gläubiger zum Schuldner. Ihr Zinsrecht ift zwar wie dad aus jedem 
andern Darlehen fließende ein durch den Procentſatz feſt begrenztes, fie 
hat alfo nicht die erweiterten Ausfichten der Actie, — aber auch ein un- 
peränderliches, feitftehendes und unter allen Umftänden, aljo ſelbſt dann 
zu befriedigende, wenn dadurch der letzte Einnahmereſt aufgezehrt mird 
und für die Actie feine Dividende verbleibt. Sie gewährt aljo ftet3 einen 
Ertrag und wird Deshalb don dem vorfichtigen Capitaliſten auch der 
größeren Wandelungen unterworfenen Actie vorgezogen. Wegen des ganz 
verjchiedenen Characters der Prioritäts-Obligation kann deshalb auch deren 
Ummwandelung in eine Prioritäts-Actie niemals erzwungen werden. 

So lange es jih um die Herftellung der Eifenbahnanlage und nidt 
um jpätere, nad) Eröffnung des Betriebes nöthig werdende Aufwendungen 
handelt, müßte eine etwa erforderliche Vergrößerung des Anlage-Capitals 
ſtreng genommen ſtets durch Auflegung neuer Xctienzeihnungen beſchafft 
werden. Es wird aber deſſen ungeachtet zumeilen nicht zur Vergrößerung 
des Actien-Capitals gejchritten, jondern zur Aufnahme einer Prioritäts- 
anleihe zu mäßigem Zinsſatze, um die Gewinnausſichten für das Kleinere 
Actien-Gapital zu erhöhen; indeſſen muß letzteres als das Bürgſchaftsver— 
mögen für die Obligationen doc) immer in einem angemefjenen Verhält- 
nifje zu leßterem bleiben und findet in dieſem Umftand die Ausdehnung 
der Obligationenihuld ihre natürliche Begrenzung. 

Die Abtragung der leßteren erfolgt wie bei den Staatsihulden im 
Mege der Amortijation. iner gleichen Amortifation fünnen die Actien 
unterworfen werden. 

Don mefentlidem Einfluffe auf die Höhe des Anlage-Capitals für 
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ein Eijenbahnunternehmen können die Koften der Gapitalbefhaffung werden 
(Sinanzirung des Unternehmens). Diejelben ſetzen fi zufammen aus den 
direct für die Ausführung diejes Gejchäftes zu Leiftenden Ausgaben und 
dem Goursverlufte an den dien. Denn nur wenn die Ausfichten auf 
Rentirung der Anlage zweifellos und gut find, feine Geldfnappheit herrſcht 
und die politiichen und allgemeinen mwirtichaftlichen Verhältniffe Vertrauen 
erweden und den Berfehr beleben, gelingt die Unterbringung der Actien 
zum Nennmwerthe (pari). In demfelben Maaße, wie diefe begünftigenden 
Umftände fehlen, gelingt in der Regel die Placirung nur zu einem Gourje 
unter pari, und für den daraus entitehenden Gapitalausfall muß in ande= 
ver Weile Dedung geichafft werden. Der Cours wird jedoch unter Um— 
Händen auch durch plögliche vorübergehende Erſcheinungen und durch Die 
Speculation gedrüdt; wie durch unvermuthete Ueberfüllung des Marktes 
mit Werthpapieren. Die Uctten finden jedoch bei durch Die Natur der An- 
lage begründeter nicht günftiger Sitwirung des Unternehmens bereitwillige 
Abnehmer zum Nennmwerthe oder Doch mit einem nur geringen Coursverluſte, 
wenn den Actien eine umfaſſende Staatsgarantie zur Seite fteht. Diejelbe 
erſtreckt Jich in der Regel auf die Gemwährleiftung eines Zinfenminimums, 
das erforderlichen Yalles theilweis oder ganz aus der Staatskaſſe erfüllt 
wird, je nachdem es die Gejchäftsergebniffe nöthig machen. Diefe Garan= 
tie wird naturgemäß jedoch nur in folden Fällen übernommen, in denen 
der Staat ein erhebliches Intereffe an dem Zuftandefommen des Unter- 
nehmen? hat, ohne jedoch jelber in die Ausführung deſſelben einzutreten. 
Neben der Zinfengarantie ift die Unterftügung derartiger Eiſenbahngrün— 
dungen mannichfacher Art und gejchieht vorzugsweiſe noch durch) Ueber— 
nahme von Actien, Gewährung von Darlehen oder einmaliger zinslofer 
Capitalſchenkungen, Schenkungen oder Abtretungen von Ländereien zu er— 
mäßigtem Preiſe ꝛc. ꝛc. (ſ. 8. 17). In ähnlicher Weiſe betheiligen ich 
auch im gegebenen Falle beſonders intereſſirte Gemeinden, Kreiſe, Provinzen, 
ſonſtige Corporationen und ſelbſt einzelne Perſonen. Endlich aber findet 
zuweilen noch die nachträgliche Verleihung der Zinſengarantie ſtatt, dann 
aber in der Regel nur zum Zweck der Aufnahme nothwendig werdender 
neuer Anlehen, immer jedoch nur bei dem Vorhandenſein eines allgemeinen 
Intereſſe zur Sache. 

Von Einfluß auf die Höhe des Zeichnungscourſes garantirter Actien 
und Prioritäten ſind noch die Bedingungen, unter denen die Garantie 
gewährt wird. Es macht nämlich unter Umſtänden einen großen Unter— 
ſchied aus, ob die Zinsgarantie mit unbeſchränkter Zeitdauer und ohne 
Rückforderungsrecht oder nur auf Zeit ſchenkungsweiſe, auf Zeit mit der 
Verpflichtung zur Rückzahlung, mit zinspflichtiger oder zinsloſer Rückzahlung 
gewährt wird. 

Die Hervorrufung eines Eiſenbahnunternehmens iſt für das Conſor— 
tium mit vielen Schwierigkeiten und Opfern an Zeit und Geld für das— 
ſelbe verbunden, deshalb wird den daſſelbe bildenden Perſonen in der 
Regel zu ihrer Schadloshaltung ein beſonderer Gewinn oder ſonſtige Vor— 
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theile eingeräumt. Dadurch wird die Höhe des Anlage-Gapitals ebenfalls 
Hinaufgejchraubt. In mäßigem Umfange eingeräumt, find ſolche Entſchä— 
digungen nicht mehr wie recht und billig; aber e& find daraus großartige 
Mißbräuche hervorgegangen, wie die vielen befannten Fälle in der lebten 
Periode der Eijenbahngründungen auch in Deutjchland dargethan haben. 
Soweit hiergegen durch die Gejebgebung und jtaatlihe Beauflihtigung 
Sicherheit geichaffen werden kann, bildet die Frage bereit3 den Gegenftand 
der eingehendften Grörterungen und Erwägungen; die Gelbfiverwaltung 
muß jedoch in den Generalderfammlungen und Wahlen im Allgemeinen 
und in der Ffräftigen Aufichtsführung Seitens der erwählten Ausſchüſſe 
und Perſonen, ſowie in der jorgfältigen Prüfung der Rechnungen aud an 
ihrem Theile mithelfen, dieſen Schuß zu fichern. | 

Die Gapitalbeihaffung für die Staatsbahnbauten gejchieht, fofern 
nicht Baarmittel vorhanden find, immer im Wege der Anleihe. Actien 
erden nicht ausgegeben. Die Uctte befindet fih don den den Geldmarkt 
beherrjchenden Berhältniffen in größerer Abhängigkeit wie die Anleihe und 
bei den Eiſenbahn-Anleihen it die Staats-Anleihe wieder gegenüber der 
einer Privat-Eiſenbahn-Geſellſchaft im Vortheil. Dieſer Bortheil ift nicht 
etwa in einem höheren Zinsfuße des Staatseiſenbahn-Anlehens, denn jol- 
her bejteht nicht, jondern in der ausgedehnteren und allgemeineren Sicher- 
heit der Darleiher begründet, da dieſelbe nicht, wie bei den Privatbahnen 
in den Gijenbahnunternehmern an und für ſich bezw. in Verbindung mit 
der allenfall® gewährten Zinsgarantie, fondern in dem gefammten Staat3- 
vermögen und bejonders der Steuerkraft des Landes beruft. Eine Aus— 
nahme trifft nur in dem feltenen Falle zu, wo die Yinanzen des Staates 
nicht wohl georonet find, der Gredit bereit3 überlaftet it, — und dann 
tritt allerdings ſehr leicht jogar das umgekehrte Verhältnig ein. Die 
Regel bilden Fälle diejer Art aber nicht. 

In Folge der größeren Beliebtheit der Staat3obligationen gelingt es 
auch, dieſelben don den ſoeben gedachten felteneren Ausnahmen abgejehen, 
meilt zu einem höheren Emiſſionscourſe, alfo mit einem geringeren Cours— 
verluſte anzubringen, wie die Brivatbahn-Actien und Brioritäten, doch ift 
auch Hierbei die allgemeine Situation des Geldmarktes von Einfluß. Aus 
diejem Grunde vorzugsweiſe Haben die Staaten auch gerade die zu den bon 
ihnen auszuführenden Eiſenbahnbauten benöthigten Gelder häufig in Form 
einer Prämienanleihe aufgenommen. Da dadurch den Obligationenbefigern 
innerhalb der Amortijationsperiode nicht allein die Rüdzahlung des von 
ihnen dem Staate vorgeſchoſſenen Capitals zugefichert erhalten, jondern ſich 
ihnen auch noch die Ausfiht auf einen Gewinn, deſſen Höhe durch Ber- 
looſung feftgejegt wird, eröffnet, jo Hat dieſe Unleiheform auch niemals ihre 
Wirkung verfehlt, und der Courswerth folder Staatsfchuldverjchreibungen 
ſteigt fortgejeßt bis zum Ende der Amortifationsperiode, da gerade die meiften 
und höchſten Gewinne gegen den Schluß derſelben verlegt werden. Da die 
Intereſſen beſonders in der Prämie, mit twelcher die Rückzahlung erfolgt, 
erblidt werden, jo ift der Zinsfuß in der Regel ein jehr niedriger, wie bei 
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der Oldenburger Prämien-Anleihe vom Jahre 1871, welcher nur 3°), be= 
trägt, oder es wird auch ſelbſt gar Feine VBerzinfung gewährt, tie bei ver 
Kurheſſiſchen Anleihe von 1845, deren Courswerth jetzt ſchon das Doppelte 
ihres Nennmerthes überfteigt. 

An Brivatbahnen ift die Berechtigung zur Aufnahme einer Prämien- 
Anleihe nur äußert jelten verliehen worden, jo an die Cöln-Mindener Eifen- 
bahn-Geſellſchaft. 

Es wird den Staaten ſehr Häufig ein Vorwurf daraus gemacht, daß 
fie den Eiſenbahnbau nicht mit baaren Mitteln, unter Aufbringung derſelben 
mittelft einer Eiſenbahnſteuer ausgeführt haben. Die Möglichkeit und großen 
finanziellen Vorzüge jolcher Bauweiſe find zwar unbeftreitbar; aber e& darf 
dabei doch auch nicht überjehen werden, daß erſtens die Staaten beim Auf- 
treten des Eiſenbahnweſens dafjelbe überhaupt Für eine Gefahr für den 
Staatshaushalt hielten und nad) der allgemeinen Auffaffung über dieſen 
Gegenjtand kaum den Muth zu einer fo verantivortungsreihen Initiative 
finden fonnten, daß es zweitens ein volkswirthſchaftlich und nad) den all- 
gemeinen Beſteuerungsgrundſätzen jehr anfechtbares Unternehmen mar, allen 
Staatsangehörigen eine Steuer aufzuerlegen, von welcher auf lange Jahre 
Hinaus nur ein verſchwindend Keiner Bruchtheil Nutzen durch Erlangung 
bon Eifenbahnlinien gehabt hätte, und drittens, daß ſich dann die Ausdeh- 
nung und Verdichtung des Eiſenbahnnetzes viel langjamer vollzogen haben 
würde und darum aud die Zunahme des Nationalmohlitandes, die Fräftige 
Entwidelung der Induſtrie und des Handels, welche lebteren erzeugt. Schon 
der letztere Grund allein erſcheint ſo mächtig, daß Davor jener Vorwurf ver— 
ſtummen muß. Cine gerechte und billige Beurtheilung der ftaatlichen Eiſen— 
bahnpolitit darf außerdem bei ihrer Kritit immer nicht von dem durch eine 
dreißig und bierzigjährige Erfahrung gewonnenen Standpunkte ausgehen, 
jondern muß fi) auf den Boden der zur früheren Zeit nad) Lage der ge— 
jammten Berhältniffe allein berechtigten Anſchauung ftellen. Dies mird 
aber in den meiften Fällen überjehen und deshalb ohne viele Umftände und 
mit jo großer Leichtigkeit ein abſprechendes Urtheil gefällt. 


8. 26. Grunderwerbung. 


Die Grunderwerbung ift neben der Gapitalbeihaffung für den Beginn 
und ein rajches, regelmäßiges Voranfchreiten des Baues von Wichtigkeit. 
Damit in dieſer Beziehung feine mwillfürlichen Hinderniffe bereitet werden, 
it für die Anlage von Eifenbahnen in allen Staaten die zwangsweiſe 
Grundenteignung (die Erpropriation) gejeßlich dorgejehen worden. Das 
Recht zu ihrer Ausübung Seitens der Privatbahnen gründet fi nicht 
jedoch ſchon an und für fi) auf die’Erpropriationsgefeßgedung, ſondern 
wird nach deren Feſtſetzungen erſt ausdrücklich mit der Conceſſion oder durch 
beſondere Verordnung verliehen. Den Vorzug dor dem Zwangsverfahren 
verdient jedoch regelmäßig das freiwillige Verfahren, da die Verſtändigung 
zu Gunſten des Käufers dabei leichter und ſicherer zu erzielen iſt. 
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Der Umfang des zum Bahnkörper und zu den Stationsanlagen er— 
forderlichen Grund und Bodens wird dur den Voranjchlag oder überhaupt 
durch das Project Feitgejtellt, die Lage ergiebt ſich durch die Richtungslinie 
(Trace) der Bahn. Beide Umftände wirken auf die Geftaltung des Breijes 
ein, deſſen Auswerfung im Koftenanjchlage auf Grund einer Sachverſtän— 
digen-Abſchätzung erfolgt. Die Bildung deffelben ift im Allgemeinen bon 
dem Grade des Gulturftandes, der von der Bahnlinie durchzogenen Gegen— 
den abhängig, jo daß beifpielsweije die bezüglichen Koften in wirthichaftlid) 
und induftriell Hoch entwidelten, dicht bevölferten Gegenden erheblich, vier— 
und fünffach theurer zu ſtehen fommen, tie in gering entwidelten, dünn— 
bevölferten und vielleicht überhaupt entwidelungsunfähigen, als da ift Haide- 
land zc. 63 ift ein ſolcher Unterſchied vorhanden zwiſchen der Hinterpom— 
merſchen Küftenbahn und zwiſchen den hochcultivirten, Wein und jonjtige 
Handelsgewächſe erzeugenden Bahnen im Rheingau, in der Pfalz, in Eljap- 
othringen u. |. m. — Im Einzelnen aber ift die Preisgeftaltung ſehr 
beränderlih und von vielen Bedingungen und Vorausſetzungen abhängig, 
wie folgende Beijpiele dartfun. Wird ein Grundftüd durchſchnitten, jo ver— 
fiert jein Werth, weil es nunmehr nur noch in zwei getrennten Hälften be- 
wirthichaftet werden kann und ſchwerer zugänglich ift. Geſchieht die Be— 
fitergreifung zu einer Zeit, wo entweder die Aberndtung noch nicht oder 
die Beitellung für die nächte Erndte Schon wieder erfolgt it, jo fommt 
außer dem Grundſtückswerthe noch die Entfehädigung für Die verlorene Erndte 
beziw. Ausſaat in Frage. In diefen und ähnlichen Fällen, wozu noch der 
ſehr wechſelnde Nutzungswerth, je nachdem das Grundftüd eine Bauftelle, 
Garten, Wieje, Waide, Wald, Brach- oder Aderland zc. ift, in Betracht 
fommt, erhöht fi die von dem Eifenbahnunternehmen zu tragende Ent— 
Ihädigung des Beſitzers. Es ergiebt ſich Hieraus aber auch, daß dieje in 
pielfaher Abweichung vorhandenen VBerhältniffe bei jeder einzelnen Eiſenbahn— 
Anlage in häufig ſich mwiederholendem Wechſel vorfommen können und wirk— 
ih vorkommen, jo daß die für glei große Grundflächen zu zahlenden 
Preiſe an ein und derjelden Eijenbahnlinie jehr don einander abweichen. 

Der Grundftüdswerth iſt überall ein örtlicher, weshalb es von Be— 
deutung ift, die in jeder Gemarkung ortsüblichen Preiſe genau zu fennen 
und die den etwaigen bejonderen Werth im einzelnen Falle begründenden 
Verhältniſſe richtig abzuſchätzen. Die Abtretungsverhandlungen müſſen da— 
rauf gerichtet ſein, daß, wo es das Intereſſe der Eiſenbahn erheiſcht, die— 
jelbe für die Inanſpruchnahme von Grund und Boden nad) Umfang und 
Ausdehnung möglichſt freie Hand behält. Es ift dies namentlih an den 
Stellen jehr weſentlich, wo Bahnhofsanlagen beablichtigt werden, da für 
jolde das Raumbedürfniß nicht immer von vornherein richtig beurteilt 
werden kann; wenn die Gijenbahnverwaltung dann bereit3 an einen end— 
gültig feſtgeſetzten Flächenraum gebunden ift, muß fie in neue Ankaufs— 
verhandlungen treten, welche in der Regel Eoftipieliger verlaufen, teil der 
Beliger nun die Nothlage der Bahn kennt und darnach jeine Forderung Stellt. 

Neben einer jorgfältigen Prüfung aller in Betracht kommenden ört— 
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lichen Berhältniffe ſowohl bezüglich der Bauausführung, wie Hinfichtlih der 
Derfaufsbedingungen, als da find der Kaufpreis, die gegen die Angrenzen- 
den zu übernehmenden Verpflichtungen bezüglich der Bewährung der Grund 
jtüde, die Anlegung von Wege-Ueber- oder Unterführungen, Brüden, 
Waſſerdurchläſſen, die Mitbetheiligung der Hypothefengläubiger in Rüdjicht 
auf die Auszahlung des Kaufgeldes zc., bedürfen die Eigenthumsverhältniſſe, 
jowohl was den DBelisftand, wie mas die Perſon des Inhabers deſſelben 
und die Rechtsverhältnifie des Grundftüds überhaupt anbetrifft, einer ges 
nauen Prüfung, zu welchem Behufe auf die Vermeſſungsregiſter - und 
gerichtlichen Orundacten zurüdgegangen werden muß. Der Vertragsabſchluß 
jelber beendet daS Berfahren und faßt deshalb alle bewirkten Ermittelungen, 
getroffenen Vereinbarungen und Feſtſetzungen zuſammen. Er muß darauf 
gerichtet jein, das Intereſſe der Eijenbahnverwaltung je nach den maßgeben— 
den Berhältniifen zum Ausdruck zu bringen. Dieſes Intereſſe erheijcht 
nit unter allen Umftänden das Feilſchen um einen niedrigjten Preis, im 
Gegentheil kann es gerade in einem bereitwilligen, Hug anzumendenden 
und wahrzunehmenden Entgegenfommen beftehen; jedenfalls beiteht es ſtets 
darin, läftige Berpflihtungen fern zu halten und in ſolchem alle lieber 
eine nicht mit Inapper Hand gewährte Baarentihädigung zu übernehmen. 

Die Befisverhältnifie können fih durch die Führung einer Eifenbahn 
über ein Grundftüd jo ungünftig gejtalten, daß es dem Nutzen derjelben mehr 
entjpriht, das Grundftüd vollftändig anzufaufen und es dur Berhand- 


lungen mit den an dafjelbe grenzenden Nachbarn, ſoweit es für die Eijen- 


bahn entbehrlich ift, wieder zu verwerthen, als ſich nur auf die Erwerbung 
des gerade für den Bahnkörper unentbehrlihen Theiles zu bejchränfen. 

Das ganze Grunderwerbögeichäft iſt hiernach ein jo ſchwieriges, erfor— 
dert jo viel Urtheilsſchärfe und Rechtsverſtändniß, daß dazu ein bejonderer 
Commiſſar beftellt zu werden pflegt. 

In welchen Fällen freihändiger Ankauf und in welchen Zwangsent— 
eignung vorzuziehen ift, wird jeweils dur) die Gejammtlage der Berhält- 
niffe beftimmt, jedoch) gilt als Kegel, erſteren nur beim Cinzel-Privatbelit 
zu wählen und legteren von vornherein herbeizuführen, wenn die Grund 
jtüde Corporationen, Verbänden, Inftituten, Stiftungen, dem Staate oder 
Geſellſchaften gehören oder der Befiger durch die Natur oder Eigenart zc. 
jeineg Beſitzes an der vollfommen freien und unabhängigen Dispofition 
über vdenjelben behindert bezw. bejchränft ift. Außerdem darf mit ver 
Zmangsenteignung nicht gezögert werden, wenn die Verhandlungen über 
die freihändige Erwerbung von dem Beſitzer in die Länge gezogen oder 
gar ausſichtslos werden, da durch die Verzögerung ſehr leicht der Fortgang 
des Baues gefährdet werden kann und das Erpropriationsverfahren ſchon 
io wie jo langmwierig und an Beichleunigungshemmnifen außerordentlich 
ausfichtsreih if. Wenn nämlich der zugeftandene Entihädigungsbetrag 
nicht acceptirt wird, jo kann der Werth nur im Prozeßmege feitgeftellt 
werden, und ein Streit hierüber ift beſonders dann jehr bald möglich, 
wenn nad) der Lage des Grundftüdes der Beſitzer für dafjelbe den höheren 


Werth als Garten oder Bauftelle in Anjpruh nimmt. Auch kann im 
Laufe des Verfahrens derjelbe aus inzwiſchen eingetretenen Veränderungen 
jteigen, und kann der Beliger dann daraus eine Steigerung feines An— 
Ipruches herleiten, ſelbſt wenn die Breisfteigerung direct oder indirect durch 
die Eiſenbahn felber hervorgerufen it. Erſt mit dem rechtskräftigen Expro— 
priationgerfenntnilfe Hört die Yortfegung diefer Möglichkeiten auf, aber 
auh nun erſt kann das Grundftüd in Benuß genommen und der Ent- 
Ihädigungsbetrag, erforderlihen Falls durch gerichtliche Hinterlegung, er- 
legt erden. 

Machen ſchon die Zeitverlufte die Zwangsenteignung nur dann wünjcheng- 
werth, wenn fie unumgänglich ift, jo hat fie noch den meiteren Nachtheil, 
jofern nit im Laufe des Verfahrens ein alle in Frage fommenden Punkte 
erledigender gütlicher Ausgleich über die Entihädigung zu Stande fommt, 
daß aus behaupteten, an dem Reſtgrundſtück eingetretenen Veränderungen 
neue Rechtshändel hergeleitet werden können. 

Der Erpropriation unterliegen alle für die Eijenbahnanlage erforder- 
lichen Grundftüde bezw. Grundftüdtheile, ohne Rückſicht auf ihre Beſitz-, 
Eigenthums- und fonftigen Rechtsverhältniſſe. Es macht mithin feinen 
Unterſchied, ob das Grundftüd Privat-, Staats- oder Gemeindebeſitz, ob 
es ein Lehens- oder Yideicommik-Gut ift, mit Nubnießungen, Servituten 
oder Realverpflihtungen belaftet ift oder dergleichen Rechte ausübt, bon 
Dritten in Baht oder Miethe bewirthſchaftet oder benutzt wird. Alle 
diefe Verpflichtungen oder Berechtigungen und Verhältniſſe bilden aber 
einen Theil der Entſchädigungspflicht der Eifenbahn= Unternehmer, da ich 
die Enteignung auch auf fie erftredt. Letztere Tann im Einzelfalle, je nad) 
dem Bedürfniſſe für- die Bahn, das ganze Grundftüd oder nur einen oder 
mehrere Theile umfafjen oder auch überhaupt nur auf eine vorübergehende 
Eigenthumsbeſchränkung gerichtet fein. In die theilweiſe Enteignung braucht 
jedoh nur dann gemilligt zu werden, wenn die verbleibenden Reſte in Der 
bisherigen Weile überhaupt noch nutzbar find. Die Entihädigungspflicht 
betrifft nit nur den Grund und Boden mit den darauf ftehenden Ge— 
bäuden nah Ylächeninhalt und dem Derhältnilfe zu dem verbleibenden 
Reſtgrundſtück, ſowie nad) dem Bauwerth der darauf befindlichen Anlagen 
an fi, jondern ſchließt ſowohl den Mehrwerth des abgetretenen Theiles 
wie den Minderwerth des Reſtbeſitzes in ih und ift aljo eine den Verluſt 
des Beſitzers und der etwa vorhandenen Nebenberechtigten (Pächter, Miether, 
Nutznießer, Servitut- und Realberehtigten 2c.) dedende, vollitändige, mit 
der Beihränfung jedoh, daß der durch die Eiſenbahnanlage etwa noch 
ferner möglich) gewordene Mehrwerth außer Anja bleibt. Ebenſo fommen 
ſolche Anlagen u. |. w. nicht in Berechnung, melde im Hinblid auf Die 
Nothwendigkeit der Erwerbung für die Eiſenbahn bejonders ausgeführt 
worden find, um dadurch in Fünftliher Weife den Preis zu jteigern. So— 
weit durch die Enteignung der Beſitzer in feinem Erwerbe beeinträchtigt 
und ihm ein gewiſſer Gewinn entzogen wird, und fomweit ihm durch Die 
Ausübung deſſelben, ſowie durch die Bewirthſchaftung bei zeritüdelten 








Grundſtücken Verluſte (Mehrkoſten) entjtehen oder Erſchwerungen ermwachien, 
muß Entſchädigung geleiſtet werden. Die Entſchädigung kann ſowohl 
in natura wie in Zahlung einer Geldabfindung geſchehen. 

Handelt es fih nur um eine vorübergehende Benutzung durch die 
Cijenbahn-Unternehmer, fo ift das Entihädigungsverhältniß infofern ab- 
weichend, ala nur die Vergütung des Benugungsrechtes in Frage kommen 
Tann. Diejelbe berechnet fih unter Inbetrachtnahme der etwa während der 
Denusung an dem Grundftüde eingetretenen Werthsperänderung, der orts— 
üblihen Bacht- und Miethspreife, des Nutzungswerthes Für den Befiger 
des in Folge der unmöglich geweſenen Ausbeutung deſſelben etwa erlittenen 
Verluſtes und Opfer einfchließlich des Ausfall3 damit verbundener Annehm- 
lichkeiten. Außerdem ift für die durch die eiſenbahnliche Benutzung entftehende 
Verſchlechterung Erfah zu leiften, und endlich Tann der Befiger, wenn dur 
diejelbe die frühere Verwendungs- bezw. Bemwirthihaftungsart unmöglich 
geworden ift, die eigenthümliche Erwerbung Seitens der Eifenbahn-Unter- 
nehmer fordern. 

Die Zwangsenteignung zerfällt in die Abtretungs- und Entſchädigungs— 
frage. Erſtere ift wirthſchaftspolitiſcher, letztere privatrechtliher Natur. 
Demgemäß beruht mit einigen wenigen Ausnahmen die Entſcheidung über die 
Abtretung bei den Verwaltungsbehörden, während die Entſchädigung ent- 
weder nur in erſter Inſtanz von der Expropriationsbehörde oder durch 
alle Inftanzen im Wege de3 gerichtlichen Erkenntniſſes feitgejeßt wird. 

Nachdem in der gejeßlihen Weife das Expropriationsrecht verliehen ift, 
wird der Exrpropriationsplan aufgeftellt und von der Expropriationsbehörde 
geprüft und feſtgeſetzt. Die Abtretungsobjecte müſſen darin und nach den 
beanspruchten Dimenfionen auf Grund der Grundacten, Bermeffungsregifter, 
Flurkarten mit zweifellofer Genauigkeit bezeichnet fein. Damit die Prüfung 
des Planes ſowohl formell wie materiell möglih werde, muß ein Bau— 
plan beigefügt werden. Der Exrpropriationsplan wird ſodann — in der 
Regel dur eine mit nur einmaliger und ausjchlieglicher, fein Einreden 
über fie oder die Kenntnißnahme zulaſſender, Friſtgewährung ftattfindende 
Dffenlegung zur Einſichtnahme in den einzelnen Gemeinden — zur Kenntnik 
der DBetheiligten gebracht. Die darauf erhobenen Einwände oder Anträge zc. 
werden in ordentlichem Beweisverfahren und durch Localtermine 2c. einer 
Prüfung unterzogen, und nach deren und dem Ausfall der Sachverſtändigen 
Gutachten und Erklärungen wird die Abtretungsenticheidung gefällt. Der 
Inhalt derjelben betrifft den Gegenftand der Enteignung, die Größe und 
die Grenzen des abzutretenden Grundbefiges, die Art und den Umfang der 
aufzulegenden Beſchränkungen, die Zeitbeftimmungen, binnen welcher das 
Enteignungsrecht event. wieder exlifcht, die Feſtſtellung der Verpflichtungs— 
grenzen für Errichtung und Unterhaltung der dem Erproprianten aufzu= 
fegenden Anlagen an Wegen, Ueber- und Unterfahrten, Einfriedigungen, 
Triften, Wafjerab- und Zuflüffen, Durchläſſen u. |. w. Das Entſchädi— 
gungserfenntnig muß für jeden einzelnen Eigenthümer und für jeden der 
ettva vorhandenen Nebenberehtigten, ſoweit feine Entſchädigung nicht ſchon 
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im Grundwerthe mit enthalten ift, die Entſchädigungsbeträge feſtſetzen, des— 
gleichen auf Berlangen das Antheilsverhältniß der Nebenberehtigten an 
dem Grundwerthe, falls ihr Entſchädigungsanſpruch in demfelben vorgefehen 
umd nicht bejonders behandelt worden ift. 


8. 27. Klaſſificirung der Bahnanlage. 


Bei der Ausführung der einzelnen Eijenbahnanlagen wurde ein auf 
ihre zu erwartenden Verfehrsperhältniffe bezüglicher Unterichied nicht anders 
gemacht, als daß die Bahnen von untergeordneterer Bedeutung für nur 
ein Geleis Hergeftellt wurden. In neuerer Zeit jedoch iſt in dieſer Be— 
ziehung eine Weitergehende Unterjcheivung eingeführt, welche davon ausgeht, 
daß Die geringeren Betriebsperhältnilfe auch eine weniger foftipielige Con— 
ſtruction und Ausrüftung ermöglichen. Für ſolche Bahnen hat fidh die 
Bezeichnung Secundärbahnen eingelebt, woraus fich für die anderen Bahnen 
eine jolde als Brimärbahnen ergiebt. 

Diefe beiden Unterſcheidungen find die hauptfäghlichften. Eine ſcharfe 
und ein für alle Mal feſtſtehende Klaſſificirung und Begriffsfeſtſtellung iſt 
aber noch nicht erfolgt und auch durch die vorjährige Conferenz im Reichs— 
eiſenbahnamt zur Berathung einheitlicher Normen für den Bau und die 
Ausrüſtung der Deutſchen Eiſenbahnen beſchloſſen worden, hierüber von 
Fall zu Fall beſonders zu entſcheiden. Die in verſchiedenen außerdeutſchen 
Ländern, namentlich Schweden-Norwegen und Oeſtreich-Ungarn mit ſchma— 
lerer als der Normalſpur ausgeführten Eiſenbahnen wurden bis in die 
neueſte Zeit nur als Sekundärbahnen betrachtet. Dieſe Begrenzung iſt 
jedoch eine zu enge, abgeſehen davon, daß die Einführung der Schmalſpur 
auch in Deutſchland*) noch unentſchieden iſt und viele nicht ungewichtige 
Bedenken hat. 

Die Stärke des Verkehrs und die geographiſche Lage der Eiſenbahnen 
einſchließlich ihrer Bedeutung für die Landesvertheidigung ſind die haupt— 
ſächlichſten Unterſcheidungsmerkmale für den Character einer Eiſenbahn als 
Hauptbahn oder Eiſenbahn zweiten Ranges. 

Zu den Hauptbahnen werden hiernach alle diejenigen Eiſenbahnen ge— 
zählt, welche Glieder einer Weltverkehrsſtraße ſind, Welthandelsplätze und 
Verkehrshauptorte unter einander verbinden, einen Großſtaat in langer 
Linie durchziehen oder für die Landesvertheidigung don befonderer Wich— 
tigkeit find. Alle andern Bahnen find Bahnen zweiten Range. 
Hieraus ergiebt fi weiter, daß nicht allein ein hochentiwidelter Verkehr, 
eine dichte, gemwerbthätige und reiche Bevölkerung die Borbedingungen für 
eine Hauptbahn find, jondern auch, dab troß dieſer Verhältniffe die Bahn 
feine Hauptlinie zu fein braudt, und daß eine Hauptbahn auch ohne Diejelbe, 


*) Eine Schmalfpurbahn mit Locomotivbetrieb iſt in Deutichland ſchon vorhanden. 
Dies iſt die Bröhlthalbahn in Nheinpreußen, jedoch it diefelbe in der Vereinzelung ver— 
blieben, jo daß von einer wirklichen, allgemeineren Einführung nicht geiprochen werden fann. 
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ſelbſt wenn fie induſtrieloſe, dünnbevölkerte, noch unenttwidelte Gegenden 
durchichneidet, ihren Character als folche nicht verliert, was bei vielen 
Bahnen Rußlands und Amerikas zutrifft. 

Cine meitere Klafjeneintheilung ergiebt ſich aus dem DVerhältniffe der 
Bahnen zu einander. Jede einzelne Eifenbahn, mern fie verichiedene Nich- 
tungen in fi) aufnimmt, beiteht aus einer Haupt: oder Stammbahn, 
und an dieje jchließen ſich die Zweig- oder Nebenbahnen an. Nicht 
jedoh alle Stammbahnen find blos Hauptbahnen und alle Abzweigungen 
Ihon gleichzeitig Nebenbahnen. Vielmehr Tann das Neb einer Cifenbahn= 
verwaltung jehr wohl troß nur einer Stammbahn mehrere Hauptlinien 
haben. Dit 3. B. beiden Eljak-Lothringiihen Bahnen die Linie Weiken- 
burg=dafel die Stammbahn, jo ift die Abzweigung Bendenheim-Xoricourt 
(Nancy), welche Baris mit Straßburg, Carlsruhe, Stuttgart, München, 
Wien 2c. verbindet, eine Hauptbahn und nicht weniger die im Bau 
degriffene Linie Saarburg Meß, welche die Hauptlinie des Holländiſch-Bel— 
giſch⸗ Elſaß⸗Lothringiſch-Schweizeriſch-⸗Italieniſchen Verkehrs werden mird. 
Die Zweigbahnen find in ihrer Bedeutung verſchieden je nach der Lage und 
Wichtigkeit ihrer Endpunkte. Sie fünnen, fofern fie verſchiedene Eifenbahn- 
Iinien mit einander in Verbindung ſetzen und dann gemwiljermaßen Ver— 
bindungsbahnen find, eine höhere den Hauptbahnen gleiche Bedeutung 
haben, fie Haben aber jedenfalls nur den Werth und Character von Se— 
cundärbahnen, wenn fie al3 Sadbahnen ausſchließlich Localbahnen find. 
Außer diefer Art VBerbindungsbahnen giebt es noch weitere, und zwar die 
eigentlichen Berbindungsbahnen. Dieſe find bejonders als ſolche erbaut 
und werden namentlich in größeren Staaten angelegt, um die vorhandenen 
verſchiedenen Bahnhöfe mit einander zu verbinden. 

Faßt man die Verfchiedenheit der Verhältniffe zufammen, jo ergeben 
ih folgende Sätze: 

Ule Bahnen zerfallen in zwei Hauptkategorien, nämlid in 

1. Hauptbahnen (für den Durchgangs- und Tranſit-Verkehr), 

2. Rocalbahnen, 
und dieſe unterjcheiven ſich wieder je nach) dem Umfange ihres Verkehrs 
als Haupt= bezw. als Localbahnen, mit ftarfem oder ſchwachem Berfehre, 
und hiernach muß ihre Gonftruction und Ausrüftung erfolgen. 

Da unter den Begriff der Localbahnen hiernach alle diejenigen Zweig— 
bahnen fallen, welche nicht gleichzeitig Glieder von Haupt und Weltver- 
fehrsbahnftreden find, ſolche Zmeigbahnen localeren Characters aber Häufig 
wieder Seitenbahnen und Veräftungen Haben und dadurd zu einem ſtärke— 
ven Verkehr gelangen wie ausſchließlich örtlihem Bedürfniß genügende Sad- 
bahnen, jo Hat ſich die Praxis ergeben, nur die Localbahnen zweiten 
Ranges als Secundär- und PVicinalbahnen anzufehen, und demgemäß in 
der ihrem ſchwächeren Betriebe entſprechenden Weije im Bau zu conftruiren 
und auszurüften. ine Vicinalbahn in diefem Sinne fann jedoch auch 
eine mehrere Eifenbahnpunfte in von den Hauptlinien abmeichender Rich— 
tung verbinden, um den lehteren ein weiteres Verkehrsgebiet zu erjchließen. 
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Außer der Klaſſificirung der Eifenbahnen in Haupt und Localbahnen 
mit der Gonftructiong- und Ausrüſtungsabweichung für Secundärbahnen 
ift noch eine Unterfeheidung nad der Bauausführung und Betrieböver- 
Ichiedenheit zu maden, und zwar bezieht ſich dieſelbe auf die eigentlichen 
Bergbahnen. Die Bergbahnen find nicht zu verwechjeln mit Gebirgs- 
bahnen. Lebtere weichen in ihrer Heritellung und Betriebsführung von 
den Übrigen Locomotivbahnen nicht ab, fie find auch deshalb ebenſowohl 
Haupt- wie Localbahnen und ihr Zweck ift nie ausschließlich der, einen be— 
ftimmten Berg zu erflimmen. Die Bergbahnen verfolgen Yediglich dies 
letztere locale Interefje und find deßhalb auch ſtets Localbahnen. 


— 


Z. 28. Syſtem der Bauausführung. 


Die Syſteme der Bauausführung ſind ſehr vielartig und kommen ſelbſt 
bei ein und derſelben Bahnanlage in ihrer Verſchiedenheit vermiſcht zur 
Erſcheinung. Die dur die vielen Erörterungen Über anrüchige oder ver— 
dächtige Eijenbahngründungen in den lebten Jahren in den Barlamenten 
und Gerichtsfälen, nicht weniger in der Preſſe, am meiften genannten find 
der Regiebau und die General=-Entreprije. Außer dieſen beftehen 
jedoch noch mehrere andere Syſteme, deren hauptſächlichſte Folgende vier find: 

1. der Accordbau mit Nachmeſſung, ‘ 
2. die Breisliften-Entreprife, 

3. die Pauſchſummen-Entrepriſe, 

4. der gemiſchte Bau. 

A. Beim Negiebau, auch Klein-Accord genannt, ift der Eiſenbahn— 
Unternehmer (Staat oder Privat-Geſellſchaft) und der Bau-UÜnternehmer ein 
und diejelbe Perſon. Derjelbe befteht darin, daß die Eifenbahnbehörde den 
Bau in allen Theilen ohne Zmifchenperjonen direct ausführen läßt und 
überwacht, zu welchem Behufe fie mit den Baumeiltern, Lieferanten und 
Handwerkern felber contrahirt. Es muß zu dem Zwecke zwar bon vorn— 
herein eine ausgedehntere Verwaltung etablirt werden, da Ausführungs- und 
Ueberwachungsbeamte eingeftellt, eine Materialien-Berwaltung eingerichtet, 
die Verträge entworfen und feftgeftellt, die vielen Rechnungen geprüft und 
alle Zahlungen unmittelbar aus der Baufafje geleitet werden müfjen; aber 
diejelbe bildet gleichzeitig den Stamm für die demnächſtige Betriebsverwal- 
tung und erleichtert deren Einrichtung, und außerdem gilt diefe Art der 
Bauausführung für beſonders jolide und war deßhalb auch in Deutichland 
bisher im Ganzen die herrichende. Sie fchreitet langſamer vor und ver— 
dingt die Arbeiten und Lieferungen immer nur erft mit dem eintretenden Be— 
dürfnifje, jo daß fie ſtets einen jederzeitigen Ueberblick über den Geſchäfts— 
ſtand ermöglicht. Auf der Baſis weit vorausberechnender Speculation jteht 
fie nicht und muß deshalb in allen den Fällen gewählt werden, mo das Bau— 
project bei dem Beginne des Baues noch nicht in allen Einzelheiten feſt— 
fteht, die Bauverhältniſſe vielmehr noch theilweis der genauen und end- 
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gültigen Regelung bedürfen und die Baucapitalien nur langſam, dem 
Fortichreiten des Baues entjprechend, flüſſig werben. 

Der Regiebau wird darum auch mit Recht für eine nicht theure und 
haushälteriich zu Werke gehende Bauweiſe gehalten. 

B. Die General=-Entreprife befteht in der Verdingung der Bau- 
ausführung für eine ganze Bahn oder doch ganze Streden an einen Unter- 
nehmer oder ein Unternehmer-Gonjortium und ift ſomit alfo das vollitän- 
dige Gegentheil von dem Regie-Syſtem. Die Berdingung erftredt ſich meift 
auch gleichzeitig auf die Betriebsmittel (Fahrzeuge 2c.) Die General-Entre= 
prije iſt formell eine große Erleichterung für den Eijenbahnunternehmer, da 
fie ihn der Einrichtung einer großen Bauverwaltung überhebt und ihn gegen 


die bielfadhen Unzuträglichkeiten und Zufälle des Baues ſichert, — Dies Alles 


it jedoch nur ſoweit und jo lange der Fall, als der Entrepreneur felber 
leiltungsfähig und jicher und zuverläſſig, jeine Integrität ztoeifellos ift. 
Die Gefahr dieſes Syſtems liegt aljo auch ſchon in jeinem Bortheile und 
wählt für den Eilenbahnunternehmer, wie für die Gläubiger deſſelben, die 
- Handwerker und Lieferanten mit dem Einreißen der Corruption und des 
Schwindel, denen bei der General-Entreprije Thür und Thor offen Steht. 
Dadurch aber kann die Bahnanlage in der Derftellung und Ausführung der— 
maßen über ihren Werth vertheuert werden, daß fie dem Concurfe verfällt. 

Sn England, Frankreich, Oeſterreich, Rumänien, der Türkei und Ruß— 
land ift die General-Entreprife häufiger in Anmendung gefommen und in 
den legten zehn Jahren auch mehrfach in Deutſchland, wo fie durch Strous— 
berg allgemeinere Berbreitung zu erlangen drohte, weshalb fie auch wohl als 
das Syſtem Strousberg bezeichnet wird. Die gegenwärtig mit dem Preußi— 
ſchen Staate unterhandelnde Halle-Sorau-Gubener Eifenbahn, die Märkiſch— 
Bojener, Berlin-Görliß, Hannover-Altenbeken u. a. ſind dergleichen Strous— 
berg’ihe Bauten. Alle diefe Bahnen Haben den weiteren Nachtheil des 
Syſtems, welcher in unjolider Banausführung bejteht, jedoch nicht nothwendig 
damit verbunden ift oder fein muß, mehr oder weniger kennen gelernt und 
ſchwer empfunden, daher fommt es auch, daß der Ruf ſolcher Bahnen, unge— 
achtet fie an fi gute und gejunde Unternehmen jind, leidet. 

C. Der Accordbau mit Nachmeſſung beiteht in der Bauausfüh- 
tung auf Grund jorgfältig ausgearbeiteter, den Breisperhältniffen entſprechen— 
der Koſtenanſchläge, welche in Verbindung mit den einzelnen Plänen 
und Zeichnungen den Gegenftand, dad Maaß und den Umfang der Xei- 
tungen an Arbeiten und Lieferungen ergeben und fo den Hebernehmer 
in den Stand ſetzen, fie) einen genauen Ueberfchlag über Auslage und den 
erforderlichen bezw. wünſchenswerthen Verdienſt zu machen, jo daß er, da 
außerdem die Leiltungsfrift und die Zahlungsweiſe genau beftimmt ift, von 
vornherein ein feites Preisangebot machen kann. Die Bedingungen für 
die Ausführung find ebenjo genau und forgfältig ausgearbeitet, und regeln 
alle Fragen ſowohl Hinjichtlih der Arbeiten und Lieferungen einjchließlic) 
ihrer Qualität, wie hinſichtlich der jonftigen Beziehungen zwiſchen dem 
Uebernehmer und dem Eifenbahn-Unternehmer. Alle in Betracht kommen— 
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den Verhältniſſe find, um einerjeit3 die billigjten Preisangebote zu erzielen 
und anderjeitS eine prompte, zuverläſſige Entwidelung zu ſichern, bis ins 
Kleinſte georonet. 

Darnad behält ſich die Eijenbahnverwaltung vor, die Leiftungen ges 
nau nad) Umfang und Beſchaffenheit zu prüfen und in der Ausführungs- 
weiſe zu überwachen, fie legt dem Uebernehmer eine — in der Regel zwei— 
jährige — Garantie über die Vollendung Hinaus auf, läßt ihn zur Sicher— 
fellung wegen der von ihm übernommenen Verpflichtungen eine Caution 
beftellen und bedroht die Ueberjchreitung der Ausführungsfriften mit Con— 
ventionalftrafen ‚und jonftigen Zwangsmaßregeln, wie Ausführung bez. 
Bollendung auf feine Gefahr und Koften, Auflöfung des Vertrages und 
dergl.; auch jchließt fie in der Regel Nachforderungen, welche aus den Zu— 
fälligfeiten jolcher Leiftungen, wie Bertheuerung der Löhne und Material- 
preife, ungünftige Xocal- und Witterungsperhältnifje zc., jehr leicht entjpringen, 
aus. Dagegen leiftet fie nach verhältnikmäßigem VBoranfchreiten der Aus— 
führung von Zeit zu Zeit Theilzahlungen. Die Höhe derfelben pflegt jedoch) 
nie neun Zehntel der wirklich gejchehenen Leiftung zu überfteigen; das zehnte 
Zehntel wird wegen der Garantiepflicht einbehalten. 

Außer den Abichlagszahlungen werden auch unter bejonderen Umftän- 
den Vorſchüſſe bewilligt. Auch wird meiltens dem Uebernehmer die Ver— 
pflihtung auferlegt, etwa im Laufe der Ausführung erforderlid) werdende 
Mehrleiftungen ebenfall3 zu den DVertragspreifen zu übernehmen. 

Die Verdingung geſchieht im Wege des öffentlihen Concurrenzaus— 
ichreibens, gewöhnlich Submiffionäverfahren genannt, und erfolgt nach freiem 
Ermefjen der Eijenbahnverwaltung an den ihr am geeignetſt ericheinenden 
billigſten Uebernehmungsluſtigen, jo daß fie unter gleichen Breisangeboten 
den befähigtiten und ficheriten Bewerber auswählt und dieſen aud dann 
mit der Ausführung betraut, wenn zwar noch niedrigere Angebote abge= 
geben, ihnen jedoch dieſe gleiche Qualität fehlt over nicht gefichert genug ſcheint. 

Die Abnahme der Arbeiten und Lieferungen geſchieht unter nochma— 
- Tiger und eingehenditer Prüfung derjelben nach den zu ftellenden Unforde- 
rungen und namentlich unter Nachmeſſung der Dimenfionen, worauf ſo— 
dann die Schlußrechnung aufgeftellt bezw. mit dem Unternehmer abgerechnet 
wird. Das Abnahme und Abrehnungsverfahren hat nur den einen Uebel— 
ſtand großer Langjamkeit, weshal® auch bei diefer Bauweiſe fi die Ab— 
widelungsarbeiten noch ziemlich weit in die Betriebsverwaltung erftreden. 

Die große Solivität hat bejonders diefem Verfahren eine ausgedehnte 
Berbreitung verichafft; nicht nur die meilten Staat3bauten werden hiernad) 
ausgeführt, jondern auch viele Privatbahnen haben es angenommen. 

Die Preisliſten-Entrepriſe befteht in der Verdingung 
des Baues auf Grund vereinbarter Einheitöpreife, unter gleichzeitigem Feh— 
Yen von Koftenanfhlägen. Dieſes Verfahren birgt von Anfang an viele 
und große Gefahren in fih, da eine Dperationsbafis, wie fie durch Die 
Baupläne und Borarbeiten geſchaffen twird, fehlt; Speculation und Zufäl— 
ligfeiten fpielen dabei eine große Rolle. Die ganze Grundlage der Aus— 
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führungen beſteht in den Preisvereinbarungen, und darum ſchließt die Bau— 
verwaltung auch meiſt mit einer ganzen Reihe von Prozefien ab. In 
Deutſchland hat die Preisliſten-Entrepriſe feine Verbreitung erlangt. | 

E. Die Baufhjummen-Entreprife beruht, wie der Accord— 
bau mit Nachmeſſung (C.), auf der Aufftellung forgfältig ausgearbeiteter 
und genau berechneter Pläne und Koftenvoranfchläge; weicht aber von dem- 
jelben in der Preisvereinbarung ab. Während in beiden Fällen das Preis— 
angebot in prozentualiiher Form gegenüber den Anſchlagsſummen in der 
Art erfolgt, daß der Bewerber erklärt, die Ausführung zu einem von ihm 
angegebenen beftimmten Prozentſatze unter oder über dem Boranjchlage zu 
übernehmen und es bei der Pauſchſummen-Entrepriſe bei dieſem Preise unter 
allen Umständen in dem Umfange jein Bewenden behält, als nicht eine 
Abänderung des Bauplanes ftattfindet, aljo auf eine Nachmeſſung der Lei= 
tungen und darauf beruhender endgültiger Preisberechnung verzichtet wird, 
erfolgt im Accordbau mit Nachmeffung gerade auf Grund der Breizfelt- 
Stellung in dieſer Form die Zahlung des Ausführungsbetragee. Das Motiv 
liegt aljo in der Vermeidung des langwierigen und koſtſpieligen Abrech— 
nungsgeſchäftes. | 

Anwendbar ift diejes Syitem überall da, wo eine zuverläſſige und er- 
ihöpfende Koſtenveranſchlagung möglich it. Um das Verfahren vollftändig 
durchzuführen, müfjen etwaige Abweichungen vom Bauplane ftet3 von beiden 
contrahirenden Theilen fofort feitgeftellt und anerkannt werden. 

Bei Staatsbahnbauten it die auf feſtſtehenden Pauſchſummen beftehende 
Entreprife namentlih in Württemberg zur Anwendung gelommen. 


F. Der gemiſchte Bau ift vorhanden, wenn der Eiſenbahnunter— 
nehmer die Heritellung des Baues in einzelnen Theilen in Entreprije ver- 
dingt und in einzelnen jelbft ausführt. Durch ſolches Berfahren kann 
zwar die gefammte Ausführung fehr beichleunigt werden, indeß wird die 
Einheitlichkeit in der Güte jehr gefährdet, und ift die Ueberwachung der 
Solidität außerordentlich ſchwierig. Die Bauverwaltung Hat dabei mit 
einer ihre Thätigfeit ftark in Anſpruch nehmenden Herjplitterung zu kämpfen, 
wodurch ihre Führung Höchft ſchwierig wird. Der Berjonalaufwand ſo— 
wohl in der leitenden Geihäftsführung wie in der Gontrofirung iſt noth- 
gedrungen ein ſtarker. 


8. 29. Der Unterbau. 


Der Unterbau befteht in der Herftellung des eigentlichen Bahnkörpers, 
des Fahrdammes, gewöhnlich Bahndamm genannt, mit allen Zubehörungen 
an Schutzwehren und Nebenanlagen. 

Seine tehnifchen Verhältniſſe als Höhenlage, Neigungen und Stei— 
gungen, Krümmungen, Eroarbeiten, Schub-, Siherungs- und Kunftbauten 
merden in Verbindung mit der Richtungslinie der Bahn durch die äußer— 
fihen und inneren Terrainverhältniſſe beftimmt. 
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Eine möglichſt gleichmäßige, horizontale und gerade Richtung iſt für 
den Betrieb am zweckmäßigſten und angenehmſten; aber nur auf ebenem 
Boden und nach Maßgabe der Lage der zu berührenden Ortſchaften und 
Stationen erreichhar. Im Hügel- und Berglande, ebenſo beim Vorhanden— 
ſein ungünſtiger Waſſerverhältniſſe ſind Steigungen und Krümmungen 
(Kurven) nicht zu vermeiden: ſie mehren ſich in demſelben Maße wie das 
Terrain coupirter wird. Bei der Ueberwindung dieſer Schwierigkeiten hat 
die Technik ſich von den Rückſichten der Oeconomie und des Betriebes, 
ſowie des durch die Eiſenbahnanlage beabſichtigten Zweckes der Sache leiten 
zu laſſen. Müſſen Gewäſſer oder Thäler überſchritten werden, ſo geſchieht 
dies möglichſt mit Auswahl derjenigen Stellen, wo dieſelben am ſchmalſten 
find, aber doch in folder Weite, daß dom Hochwaſſer feine Gefährdung 
der Anlage zu befürchten iſt und der Schiffsverkehr nicht beeinträchtigt wird. 
Außerdem werden, ſoweit es thunlich ift, die Thäler in der Regel in ihrer 
höchſten Lage und Berg- und Gebirgsfämme an ihren niedrigiten Stellen 
überfhritten. Die geologischen VBerhältniffe ſind bei der Herfiellung des 
Bahnkörpers von der größten Bedeutung, da Ules auf gehörige Feſtigkeit 
dejjelben, aljo des darin verwendeten Material® ankommt. In diefer Be— 
ziehung find, ſoweit die Bodenbeichaffenheit diefen Anforderungen nach ihrer 
Bearbeitung für den Beginn des Oberbaues nicht bereit an und für ſich 
entipricht, folche Verdichtungs- und Feitigungsmethoden in Anwendung zu 
bringen, welche die Bejchaffenheit des Bahnkörpers der gewachjenen Erde 
am ähnlichſten machen. Entgegengejegten Falls ijt die Gefahr des Ein— 
tritts von Rutſchungen ſowohl des Unterbaues jelbit wie bei Einjchnitten 
der Böſchungen in verjtärftem Maße vorhanden. Bei Gebirgabahnen tritt 
mitunter die Nothwendigkeit ein, ftatt im Thale die Bahnen auf DBerg- 
lehnen Hinzuführen. Es it dann von Wichtigkeit, ob die Berglehnen 
aus jeiten Steinmaffen beftehen oder zu Rutſchungen hinneigen. Im erfteren 
Falle kommt e& darauf an, die Schichtung des Gefteines an beiden Thal- 
wänden genau zu unterfuchen, da fie Häufig in entgegengejeßter Weile 
gefügt iſt; im legteren alle aber ift die Gefahr jo groß, daß meilt eine 
andre Trace vorzuziehen it. Führt die Bahn dur) Ebenen, jo Tann der 
Untergrund verhängnißvoll werden; beweglicher Moorgrund kann geradezu 
zur Verlegung der Linie zwingen. 

Nach den innerhalb des Vereins Deutiher Cijenbahnvermwaltungen 
gültigen techniſchen Grundfäßen joll der Krümmungshalbmeſſer der Kurden 
im flachen Lande nit unter 1100 Meter 
„ Hügellande — 600 
„Gebirgslande, „" 30 

und ausnahmsweiſe 
im Hügellande 360 
„Gebirgslande, 180 
und die gerade Strecke zwiſchen zwei entgegengeſetzten Kurven in der Regel 
mindeftens die Länge eines Zuges betragen. Die Steigungen bez. Neigungen 
jollen in feinem größeren Verhältniſſe ftehen, wie 


" 





1: 200 im Fladhlande, 
1 : 100 im Hügellande und 
1: 40 im Öebirgslande. 

An den Wechſelpunkten der Gefälle find Neigungszeiger aufzuftelfen, 
an denen die Neigungen der Bahn und die Yängen der betreffenden Streden 
deutlich erfennbar anzugeben find *). Die Bahnhöfe follen jo meit mie 
möglich, eine Horizontale Lage, jedenfalls feine Steigung über 1: 400 
Haben. Dei jecundären Bahnen darf der Krümmungshalbmeſſer bei nor= 
maler Spurweite mindeftens 150 Meter und bei ſchmaler Spurmeite min- 
deſtens 60 Meter betragen, und die Steigungen und Gefälle jollen unter 
gleichen Vorausſetzungen nicht größer fein als höchſtens 1: 40 bezw. 
1:25. Außerdem bejtimmt die Vereinbarung, daß das Planum ftets für 
zwei Geleife angelegt werden fol. Die Oberfläche des Bahndammes heißt 
die Kronenbreite. Diejelbe beträgt im DVereinsgebiete in der Negel bei 
eingeleifigen Bahnen nicht unter 4 und bis 5,,, Meter, bei zmeigeleifigen 
Bahnen 7,, bis 8,,, Meter. Bei Secundärbahnen mit jchmaler Spur 
foll fie der doppelten Spurweite gleich fein. 

Das für den Bahnkörper in Berüdfihtigung zu ziehende Raumerfor= 
derniß beftimmt fih in der Breite oder Oberfläche nach der Kronenbreite 
und der Breite am Fuße der Dämme und dem Erforderniſſe für Böſchun— 
gen, Abzugs- und Seitengräben, Schutz- und GStationsbauten, ſowie in 
der Höhe über dem Geleife nad) dem DBedürfniffe an lihtem Raum für 
die Bewegung der Züge. Die Schaffung des Fichten Raummaßes mird 
namentlih in den Yällen eine bejondere Aufgabe, wo die örtlichen Ver— 
hältnilfe einen Einfluß auf dafjelde in beichränfender Weiſe ausüben, wie 
bei Unterführung der Bahn unter Straßen oder der Veberführung folcher 
über die Bahn und bei Tunnelbauten und Einſchnitten. Das Bahnpolizei= 
Neglement enthält hierüber die Beitimmung: „Sämmtliche Geleije, auf 
denen Züge bewegt werden, find in folder Breite frei zu Halten, daß 
mindeftens das auf beigefügten Blatte**) dargeftellte Normalprofil des lichten 
Raumes für die freie Bahn und für die Bahnhöfe vorhanden ift.“ ***) 
Abmweihungen find von fpezieller Genehmigung abhängig. 

Die örtlichen Verhältnilfe find für die Geftaltung des Bahnkörpers 
bezüglich der verſchiedenen bei demfjelben vorkommenden bejonderen Bau- 
werfe maßgebend, al da find Dämme, Einjchnitte und Böſchungen, 
Stügungs- und Yuttermauern, Tunnels, Brüden, Viadukte, Durchläſſe, 
MWegübergänge, Abzugsfanäle und Gräben, Schutzwehren und Einfriedigungen. 
Verkehrsreiche Straßen und Wege, die von der Eifenbahn gefreuzt werden, 
jollen in der Regel nicht im Niveau derjelben, ſondern mittelft Ueber- oder 
Unterführung überjchritten werden. Im Intereſſe der allgemeinen Sicher— 
heit beitimmt das Bahnpolizei-Reglement vom 4. Januar 1875 ($. 4) 
namentlich folgendes: 


*) Bahnpolizei-Reglement f. d. Eifenbahnen Deutſchlands v. 4. Yan. 1875. 8.6. Abſ. 2. 
**) ſ. folgende Seite. 
**#) Dajelbit 8. 2., 
Rohr, Handbuch des pract. Eifenbahndienites. 8 
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„Einfriedigungen müſſen da angelegt werden, two die gewöhnliche 
Bahnbewachung nicht Hinreiht, um Menſchen oder Vieh dom Be— 
treten der Bahn abzuhalten. 

Zwiſchen der Eifenbahn und Wegen, welche unmittelbar neben 
derjelben in gleicher Ebene oder höher liegen, find Schutzwehren er- 
forderlih. MS ſolche können nad) näherer Beſtimmung der Landes— 
polizeibehörden au) Gräben und Seiten-Aufwurf angejehen werden. 

Die Uebergänge in gleicher Ebene mit der Bahn find mit ftarfen, 
leiht fichtbaren Barrieren in angemefjener Entfernung don der 
Mitte des nächſten Bahngeleifes zu verjehen. 

Für den Abjtand der geöffneten Barrierenflügel von den Geleijen 
ind die Beftimmungen des $. 2*) zu beachten. 

Zugbarrieren find auf Mebergänge für wenig frequente Straßen 


zu beichränfen und müffen von den bedienenden Wärtern überjehen 


werden können. 
Die Zugbarrieren müffen auch mit der Hand geöffnet und ge- 
ſchloſſen werden können. 





*) (Ueber das Normalprofil des lichten Raums oberhalb der Geleiſe) ſ. oben. 











Jeder Uebergang mit Zugbarrieren erhält eine Glode, mit welcher 
bor dem Niederlaffen der Sperrbäume zu läuten ift. 

In angemeljener Entfernung von den Wegübergängen find 
Warnungstafeln aufzuftelen, welche zugleih die Stelle des Weges 
bezeichnen, mo Fuhrwerke, Reiter und Viehheerden anhalten müfjen, 
wenn die Barrieren geſchloſſen find.” 


Mas die Kreuzung mehrerer Bahnen mit einander betrifft, fo foll 
diejelbe fernerhin ebenfalls nur ausnahmsweiſe im Niveau, in der Negel 
aber mittelft Ueberbrüdung bewirkt werden. *) 

Der Bahnkörper wird in Abtheilungen von ganzen und Zehntel-Rilo- 
metern eingetheilt und muß an den betreffenden Stellen mit den betreffen- 
den, die Entfernung angebenden Abtheilungszeihen und zwar fo deutlich 
verjehen werden, dab fie am Tage während der Fahrt vom Zuge aus 
erkennbar find **). 

Die Bauthätigfeit beginnt, nachdem die Conceſſion ertheilt, bezw. das 
Bau= und Creditgeſetz veröffentlicht, das Project endgültig feftgeftellt und 
der Grunderwerb in dem zunächſt erforderlichen Umfange ausgeführt ift, 
mit dem Unterbau. Die nunmehr nad den voraufgeführten Geſichtspunkten 
auszuführenden Arbeiten zerfallen in 


A. die Erdarbeiten, 
B. die Arbeiten zum Schuß des Bahnkörpers, 
C. die Kunftbauten. 


A. Erdarbeiten. Unter Erdarbeiten werden diejenigen Verrich— 
tungen verſtanden, welde in der Bewegung der Erd- und Steinmaffen, 
der Bildung des Bahnkörpers und der Verdichtung und Feſtigung defjelben 
und feines Untergrundes beitehen. Wenn der Baugegenftand dur eine 
Auffülung oder Aufdämmung auf der natürlichen Erdfläche hervorgerufen 
wird, jo heißt ee Damm oder Auftrag. Muß er aber al Bertiefung 
derjelben aus dem Baugrunde heraus- und abgegraben bezw. in den Erd— 
boden eingejehnitten werden, fo Heißt er Einfchnitt oder Abtrag. Die 
Art der Fortbewegung der Erd- und Steinmafjen gejchieht in beiden Fällen 
je nad) Umftänden mittelft menſchlicher, thierifcher oder Dampffraft, theils 
im Dereine aller drei und theils unter Ausfall der letzteren. Je länger 
die Transportitreden, deſto zwedmäßiger und nothmwendiger ift die Ein- 
ftellung mechaniſcher Hilfsmittel und beſonders der Dampffraft. Die 
Schüttung der Düämme gejhieht nicht überall in gleicher Weiſe; zus 
weilen erfolgt fie ſchichtenweis, zumeilen gleih in der ganzen Höhe des 
Dammed. Lebteres Verfahren ift bei größerer Höhe nicht unbedenklich, da 
die erforderliche Dichtigkeit dur) das übliche Stampfen allein und jofort 
nicht erreicht wird, vielmehr erlangen fie diefelbe erſt nachgerade durch all- 
mäliges Zujammenfinfen in fih, was in der Regel bis zu 10 p. Ct., ja 


*) Bahnpolizei-Reglement vom 4. Januar 1875 8. 3 Abſatz 5. 
**) Dajelbit 8. 6 Abſ. 1. 





mitunter jogar noch mehr ausmacht; dadurd) aber wird die Horizontale 
geftört. Ye nach der Beichaffenheit des Materials der Schüttung und des 
Untergrundes, jowie der mit dem Wachſen der Höhe zunehmenden Schwere 
des Dammes ftellt ſich der Prozentfat und ſucht man dem Uebelſtande 
dadurch entgegenzumirfen, daß die Aufträge in eimer darauf berechneten 
größeren Höhe und Bafis, wie im vollendeten Zuſtande beabfichtigt ift, 
ausgeführt werden, damit das dem letzteren entipredhende Profil nad) ein— 
getretener Nuhe der Damm- und Untergrund-Mtaffe gefichert ift. Beachtens— 
mwerthe Stimmen, jo M. M. v. Weber *), geben zur Minderung diejer Gefahr 
dem Englifhen Schüttungsverfahren, welches darin beiteht, daß die Erd— 
‚malen nit auf dem in der Auftragung befindlihen Damm ſelbſt, jondern 
auf über demjelben aufgeführten Gerüften befördert und dort aus der Höhe 
herabgeftürzt werden, vor dem Deutjchen der directen Auffarrung und Feſt— 
ftampfung mit Handftampfen den Borzug, weil ſich dadurch die Erde feiter 
und compacter auf einander lege und lager. Zur Schüttung bei Brüden- 
pfeilern, Gemwölben und Hochbauten wird nad Möglichkeit ftabileres, fteiniges 
Material verwendet oder bei deſſen Fehlen daS meniger entiprechende und 
nur vorhandene jorgjam gejhichtet und dur) Stampfen gefeftigt, jedod) 
unter ſchonender Fernhaltung eines ftärkeren oder ungleihmäßigen Drudes 
gegen derartige Baumerfe. Zu der Auffüllung der Dämme mird, ſoweit 
es angänglich ift, das bei der Herftellung der Einjchnitte gewonnene Ma— 
terial verwendet. Iſt Dafjelbe von nachgiebiger oder ſchlüpfriger Beichaffen- 
heit, jo iſt es nicht geeignet, da dadurd der Damm zu Rutſchungen geneigt 
werden würde. Es darf dann höchſtens zur innern Füllung deſſelben ver— 
wendet werden und zwar fo, daß es von allen Seiten mit einer guten, 
anbaufähigen Erdſchicht von wenigſtens 2 Meter Dide umſchloſſen ift. Die 
Winterarbeit ift für die Stabilität des Dammes ebenfall® gefahrdrohend. 
Der ſchlimmſte Feind der letzteren ift jedoch ein bemweglicher Untergrund des 
Dammes, da foldher leicht plöglihe Verſchiebungen und Senfungen des— 
jelben herbeiführen fann. 

Bevor mit der Auftragung begonnen wird, muß der Untergrund 
tragfähig für den Damm hergeftellt werden, was je nach Lage der Ver— 
hältnifje durch Fünftlihe Verdichtung und Feltigung und dur) Entfernung 
der tragunfähigen Theile und Gegenftände gejchieht. Außerdem mird der 
vorhandene Rajen mit dem Humus forgfältig abgeftohen und aufbewahrt, 
um zur Bekleidung der äußeren Seitenflähhen de8 Dammes für die An— 
bflanzungen zum Schub deifelben wieder veriwendet zu werden. Enthält 
der Untergrund Quellen, Wafferanfammlungen oder Sumpfitellen, jo müfjen 
diefelben durch Ableitung und bezw. Entwäfjerung: troden gelegt werden. 
Muß eine jchräge Fläche zur Auffhüttung anftatt zur Herftellung eines 
Einſchnittes benußt werden, jo wird Diejelbe zur befjeren Feſtigung de& 
Dammes in Treppenform mit ftufenartigen Einſchnitten verjehen, um Ab— 


a gr M. Fehr. v. Weber, Schule des Eifenbahnwejens, 3. Aufl. Leipzig 1873. 
Seite 96. 





rutſchungen zu verhindern, und darauf der Auftrag bewirkt, wie folgende 
Figur zeigt: 
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a, b, c jtellen die ſchräg abfallende Bodenfläche, d, e, f, h die Ge— 
ſtalt de Bahndammes und m, n die Einfchnitte dar. 

Die äußeren Seitenflächen der Dämme und der Einjchnitte heißen 
Böſchungen. Das Maaß ihrer Abſchrägung wird durch den vorjehrifts- 
mäßigen Neigungswintel beftimmt. Die Größe derjelben ift von der Qua— 
lität des Material abhängig. Nach dem Winkel heikt die Böſchung eine 
einfüßige, wenn derjelbe durch eine von dem äußeren Kronenrande abmärts 
jenfreht gedachte, 1 Fuß lange Linie fo und eine mit diefer in o zu— 
jammentreffende waagerechte, nah Außen führende Linie 0 g bon gleid)- 
falls 1 Fuß Länge gebildet wird. Die Endpunfte f g geben das Ab— 
Ihrägungsmaak. Sp giebt e& 1%/,=, 2= und mehrfüßige Bölhungen. Die 
Benennung nad dem Fußmaaße wird jedoch in Zukunft dem Metermaaße 
weichen müſſen. Werden Gräben ausgehoben nur zu dem Zwecke, das 
dadurch erhaltene Material zur Dammſchüttung zu verwenden, jo heißen 
fie Materialgräben. 

Mie die Schüttung der Dämme mit der zunehmenden Höhe derjelben 
und Breite ihrer Bafis, der Länge des Transports und der ungünftigen 
Beichaffenheit de Materials, der nöthigen Entwäſſerungs- und Sicherungs- 
bauten ſchwieriger wird und im Koſtenpunkt fteigt, jo iſt dies in gleichem 
Maaße der Tall bei der Herftellung von Einjhnitten in dem Um— 
fange, wie diejelben mehr und mehr in die Tiefe gehen und damit gleich- 
zeitig eine entjprechende Verbreiterung nad der Höhe zu erfordern, Die 
ausgeſchnittenen Erd⸗ und Steinmafjen weiter entfernt und an ſchwer erreich— 


baren Stellen abgelagert, in den Einſchnittsböſchungen, Entwäſſerungsanlagen 


und zur Berhinderung ihrer Abrutſchung ꝛc. Sicherungsbauten ausgeführt 
werden müſſen. Der Inangriffnahme der Einſchnitte müfjen zur Prüfung 
der Beichaffenheit des zu durcharbeitenden Materiald und der Yeuchtigkeits- 
verhältniffe in demjelben umfangreiche Bohrungen vorhergehen. Nach dem 
Ergebnifje derjelben muß demnächſt mit den Ausführungsarbeiten vorge— 
gangen werden. Die Anjchneidung der Flächen muß mit Vorficht gejchehen 


und zwar um fo mehr, als fie nach der Qualität ihres Materials (ſchlüpfrig, 


loſe 2c.) etwa bejonders Rutſchungen befürchten laſſen. Bei Felseinſchnitten 
müſſen alle irgendwie bedrohlichen Theile abgeſprengt werden. Hartes 
Geſtein macht es möglich, da es durch e Feſtigkeit gegen eine Verände— 
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tung durch Selbftbewegung Gewähr Teiftet, die obere Deffnung in geringerer 
Dreite auszuführen und die Böſchungen fteiler herzuftellen. Je weniger 
Dichtigkeit und Stabilität die Einſchnittmaſſe aber hat, deſto ſchräger müffen 
die Böſchungen angelegt bezw. deſto mehr müfjen fie mit Rutſchungsſiche— 
zungen verſehen werden. Die gehörige Ableitung aller Feuchtigkeit in den 
Einſchnitten und befonders in der Fläche des Bahnkörpers ift eine die Auf- 
merkſamkeit beanipruchende Aufgabe, da abgejehen von den durch die Quellen 
und Gerinfel zu befürchtenden Aufweichungs- und Bewegungsgefahren im 
Winter ſich jehr leicht Eislagerungen und Eisklümpchen bilden und durch 
diejelben Entgleifungen herbeigeführt werden können, und zwar hat fie) die 
Entwäſſerung je nach den örtlichen Berhältniffen nicht nur auf dei eigent= 
lichen Bahnkörper und die Einjchnittsböfchungen, die auch Doſſirungen 
genannt werden, zu bejchränfen, jondern auch auf die Umgebungen zu 
erjtreden. 

B. Die Arbeiten zum Schuße des Bahnkörpers haben immer 
die demjelben durch Die Naturgewalten drohenden Schäden und Gefahren 
im Auge Dieſe bejtehen vorzugsmweile in Terrainveränderungen, dur) 
moraftige, jumpfige, jchlüpfrige, fluglandartige oder jonjtige, Bewegungen 
begünftigende Bodenbejchaffenheit, mie bei nicht feſter Steinlagerung- in 
Gebirgen, Geröll ꝛc, in dem DVorhandenfein und Auftreten unterivdifcher 
Duellen, Schnee und Sandverwehungen, äußerem Waſſerandrang u. |. w. 
Zu ihrer Abwehrung werden Rafenbeläge und Graswüchſe, Strauch- und 
Baumanpflanzungen auf den Bölchungen angelegt, Steinſätze an deren 
Fuß, Entwäfjerungsanlagen, Verkleidungs-, Yutter- und Stüßmauern und 
Schneezäune angebradt. Ueber die unter denjelben zu treffende Auswahl 
und den Umfang ihrer Anwendung kann immer nur in jedem einzelnen 
Falle nach ſachverſtändigem Ermeſſen befunden werden. 

Das billigfte und feinem Bahnkörper fehlende Schugmittel ift Der 
Rajenbelag der Böſchungen. Derjelbe genügt für die Angriffe leichterer 
Waſſermaſſen, mie fie oft vorübergehend oder auch dauernd vorkommen; 
er verhindert aber auch das Einreißen und Abſchlämmen der Dämme und 
Böſchungen bei heftigeren Regengüffen. Der Rafenbelag und die Anpflan— 
zung auf den Bölhungen und Doffirungen find immer "die beiten, meil 
durch die Natur ſelbſt begünftigten Schußanlagen. Zu ihrem guten Fort— 
fommen ift e8 nöthig, daß der Raſenbelag nicht zu dünn abgeftochen, und 
daß vor feinem Auflegen die bezüglihen Böſchungsflächen noch mit einer 
Schicht Humus bedeckt werden. Dann wird die Feſtigkeit des Bahnkörpers 
an feinen Wänden aber auch eine jehr vollfommene und ift weder Die 
zeritörende Thätigfeit des Waſſers noch eine Abrutfhung unter normalen 
Verhältniſſen zu befürchten. Um den Widerftand der Anpflanzungen noch 
mweiter zu erhöhen, werden zumeilen Bfähle in die Böſchungen eingetrieben, 
mit Flechtwerk gitterartig verbunden und daran Schling= und Kletterge- 
wächſe gezogen. Die Entwäfjerungsanlagen Sollen die Zerftörung 
des Bahnkörpers durch Feuchtigkeit und durch Rutſchungen verhindern. 
Deren Auftreten in größerem Umfange, jo daß bei Einfchnitten ſelbſt die 








diejelben umgebenden Theile des Terrains in Bewegung gerathen, Hat 
meift Veränderungen in der Haftungsfähigfeit der Erdmaſſen zur Voraus— 
jegung, welche entweder in der Erfüllung derſelben mit Feuchtigkeit an und 
für fi) oder in der Unmöglichkeit des Abfluffes derſelben, mie bei Thon- 
lagen, die dann vermöge ihrer nalen Glätte ſehr leicht, auch bei nur ge— 
ringer Neigung der Flächen rutjhen und abjchieken, begründet if. Ab— 
hilfe und Berhinderung des Vorkommens ift in jolden Fällen nur dur) 
umfafjende und weit ausgedehnte Drainirungen möglich, wie ſolche auf zu 
naffen Feldern geſchieht. Die jonftigen Wafjerableitungen beitehen in Durch— 
läſſen und Dohlen. Bei weniger ungünſtigen Bodenverhältniffen, wo alfo 
Rutihungen in größerem Maßftabe nicht zu bejorgen find, wird die Zer- 
ſtörungsgefahr durch Walferhervortritt an den Böſchungen der Einſchnitte 
dur Einfügung von Steinfäben in folde Stellen abgeltellt. Ebenſo 
werden die Böſchungen mitunter an der Baſis zum Schube gegen geringere 
Rutihungen in Folge des dur die Ausführung des Einſchnitts etwa 
beeinträchtigten Gleichgewichts mit Steinfägen beſchwert; es ift dies jedoch) 
im MWefentlihen immer nur ein vorläufige Aushilfsmittel, daS die gründ— 
fihe Entfernung der Rutſchungsurſachen nicht entbehrlid madt. Im 
Mauerwerk werden die Böſchungen der Dämme und Einjchnitte ausge— 
führt, wo die Unlage natürlicher Böſchungen aus örtlichen Rüdlichten nicht 
thunlich it und die Einſchnitte feine größere Breite bezw. Die Dämme nur 
eine jchmalere Baſis erhalten jollen. Dies ift der Fall bei der Führung 
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Fig. 1. 


der Bahn längs Uferrändern, durch enge Thäler, an Berglehnen und Ab— 
hängen, wo der Fuß des Berges fortgenommen werden muß, oder wenn 
e3 fi) wegen der Koftbarfeit des Bodens, wie im Rheingau, um möglichfte 
Terraineinſchränkung Handelt. Der Zweck der Mauern ift die Sicherung 
gegen Rutfhungen und der Schuß des Bahnkörpers gegen die Einwirkungen 
der Atmosphäre. Je nachdem die Verhältniffe es nöthig machen, ift die 
Stärke und Gonftruftion der Mauern, fowie ihre Richtung, die mehr oder 
weniger ſchräg und felbft ganz fteil ift, verfchieden. In den geringiten 
Dimenfionen bezüglich ihrer Tiefe und bei vorherrfchend ſchräger Richtung 
werden fie gewöhnlich Verfleidungsmauern genannt, jedoch ift Die 





Unterfcheidung in der Benennung feine allzu ſcharfe und vielfah nur im 
Allgemeinen von Zutter= und Stüßmauern die Rede. Wird eine ſolche 
aber angewandt, fo heißen die ftärferen Futtermauern und die ftärfften 
Stützmauern. Ihre Tiefe hängt von dem gegen den Erd- und Felsmaſſen— 
drud nöthigen Widerftandsmaake ab. Ihre Form it in Deutjchland vor— 
herrjchend, jei nun die Richtung eine ſenkrechte oder geneigte, eben, wie 
Figur 1 und 2 erfihtlih machen, in England und Frankreich aber durch— 
gängig nad Innen ausgebogt (Figur 3). Lebtere Form erhöht die Wider- 
tandsfähigfeit und mird deshalb auch in Deutichland in neuerer Zeit 
borgezogen. 

Sofern Lagerungsfähiges Steinmaterial vorhanden ift, werden Die 
Mauern zumeilen auch nicht in Mörtel aufgemauert, jondern unter feiter 
Zujammenfügung troden aufgeſchichtet. Sie heißen dann trodene Yutter- 
bezw. Stüßmauern, auch werden fie Cyklopenmauern genannt. Die— 
jelben kommen in riefigen Dimenfionen bei der Chemnig-Rifaer und in= " 
fonderheit bei der Badiſchen Schwarzwaldbahn (Hauſach-Villingen), einer 
durch ihre fehwierigen und großartigen KRunftbauten in. Deutſchland hervor— 
ragenden Eiſenbahn, die vielfach mit der Sömmering- und der Brenner- 
bahn verglichen wird, vor. Zum Schuße gegen Verwehungen (durch Schnee 
oder Sand) werden fogenannte Schneezäune und Schneedänme errichtet. 
Diejelben werden dem Bedürfniſſe anpaſſend aus Holz, Steinen, Erde oder 
Weidengeflecht oder in Verbindung verſchiedener diefer Materialien mitein- 
ander ausgeführt. 

0. Die Kunftbauten. Solche find die zur Sicherung der Böſchungen 
borfommenden, ſoeben beiprochenen Mauerwerke, Durchläſſe, Schleufen, 
Dohlen, Brüden (einjhließlih der Viaducte), Tunnels und Aquaducte. 
Die Durchläſſe, Schleufen und Dohlen find röhrenfürmige oder 
gewölbte Leitungen, welche dem Zwecke der Ableitung und Durchführung 
des Waſſers aus den Seitengräben, Bächen zc. zc., überhaupt kleinerer Ge— 
wäſſer dienen. Ihrer wurde bereitS unter A ‚und B gedadt. Bauwerke 
größerer Bedeutung und bon häufig colofjalen Dimenjionen und Schwie— 
tigfeiten mit einer äußert complicirten, hoch entwidelten Technik find da— 
gegen die Biaducte und Tunnel, Brüden und Aquaducte. Die Biaducte 
gehören zur Kategorie der Landbrüden, und zwar werden die Yandbrüden 
Viaducte genannt, wenn fie eine ſolche Längenausdehnung haben, daß fie 
die Stelle eines Dammes vertreten. Sie werden nothiwendig, wenn es 
ſich um die Meberfegung von Straßen oder Thälern, in meldet letzteren 
Halle ſie au) als Thalbrücken bezeichnet werden, handelt, oder wenn ihre 
Herſtellung weniger koſtſpielig iſt wie die Ausführung eines Dammes, 
welche Vorausſetzung zutrifft, wenn der Damm ſehr Hoch werden würde. 
Die allen andern vorzuziehnde Gonftruction ift, wie bei Brüden überhaupt, 
die Aufmanerung als Steingewölbe, und ift es meiter jehr mwejentlich, 
die Oberfläche in Höhe von einigen Metern mit Erde und jonftigem Feſti— 
gungsmaterial zu beſchütten, jo daß das Bahngeleiſe möglichjt dieſelbe Be— 
Ihaffenheit erhält, wie die Übrigen Theile des Bahnkörpers, da don dieſer 





Gleichmäßigkeit die Widerftandsfähigfeit der Geleife abhängt. Diefelbe ift 
nämlich im andern Yalle, wo es in der Ausdehnung des Viaducts ftatt der 
dichten Unterlage offen wäre, weniger ſtark und fehnellerer Abnutzung unter- 
toorfen, und es müßte zur Abwehr dieſes Webelftandes das Geleis von 
born herein abweichend conjtruirt werden, und hieraus erwüchje wieder der 
Uebeljtand einer unzuträglichen Verſchiedenartigkeit in der Unterhaltung. 
Das Brückenweſen enthält eine große Zahl von Unterfheidungen und zwar 
zerfallen dieſelben Hauptjächli nach dem Character und Zwede der Brüden, 
nad) der Verjchiedenartigfeit de Materials und der Gonftruction. Hier— 
nad unterjcheivet man neben den Biaducten (Landbrüden) Strom=- und 
Aluthbrüden, fteinerne, hölzerne und eijerne, fefte und bewegliche Brüden. 
Strombrüden find die über größere Gewäſſer geſpannten, Fluthbrücken die 
Heineren Brüden über den Uferrand hinaus, welche im Hinblid auf etwaige 
Hochfluthen angelegt werden. Die Hauptbejtandtheile derjelben find die 
Pfeiler, welde in Land» und Strompfeiler eingetheilt werden, und 
das Tragewerk. Die Endpfeiler werden außer Landpfeiler auch Wider- 
lager genannt. Wann die Ausführung in Stein, warn in Hol und 
wann in Eifen zu wählen ift, hängt neben den Koftenpunfte ſtets von 
den dÖrtlihen VBerhältnifien ab. Die Ausführung Freisfürmiger Bogenmwöl- 
dungen aus Haufteinen in guter Aufmauerung ift jeder anderen Conſtruc— 
tion vorzuziehen, aber in den meilten Fällen nicht erreichbar. Bei der 
Eiſen-Conſtruction kommt die Ausführung in Gußeifen, in der Miſchung 
bon Schmiedeeifen und Gußeiſen, in Schmiedeeifen und in Stahl in An— 
wendung. Wegen der leichten Brüchigkeit des Gußeiſens empfiehlt ſich das— 
jelbe nicht bejonderd zum Brüdenbau, noch weniger aber die Miihung von 
Guß- und Schmiedeeifen, und zwar wegen des verſchiedenen Berhaltens 
des in Verbindung gebrachten Material bezüglich der Elafticität und feiner 
Ausdehnung durch die Wärme: dieſelbe erweift fic) deshalb weder in Hin— 
ficht der Dauerhaftigkeit noch) der gleichmäßigen Inanſpruchnahme als ge- 
eignet und ift ftet3. zu plößlichen Brüchen geneigt. Wenn der Steinbau 
zu theuer wird oder beveutende Spannweiten nöthig werden, verdient 
Schmiedeeifen den Vorzug. Dafjelbe Hat fi) für die größten Spannungen 
bisher am beiten bewährt. Stahl übertrifft Eifen hierin zwar noch und 
zeichnet fich weiter durch größere Feftigfeit aus, der Koftenpunft ftellt ſich 
aber auch gleichzeitig bedeutend Höher, und deshalb haben die Spannungen 
in Stahl bisher auch feine allgemeinere Verbreitung erlangt. Die Holz— 
conftruction ift zwar in der Herftellung die billigfte, aber wegen ihrer ges 
ringen Wiverftandsfähigkeit in der Unterhaltung die theuerjte und kommt 
nur in ſehr holzreichen Gegenden, fonft aber nur als Nothbehelf und Pro— 
bijorium bor. 

Bei der Fundamentirung der Brüde kommt e3 zunächſt auf Gewin— 
nung guten Baugrundes an. Da derfelbe in den Flußbetten in der Qua— 
lität verschieden ift, aber die natürliche Feſtigkeit der künſtlich gejchaffenen 
vorgezogen werden muß, jo kann durch die geologischen Abweichungen des 
Flußbodens die Nothwendigfeit eintreten, die Brüde in verjchiedenen Spann= 





weiten auszuführen. Sit der natürlide Baugrund nit zu finden, jo wird 


er durch Einrammen compacter Pfähle geſchaffen. Bon Einfluß auf Die 
Stärke der Pfeiler, die Tiefe ihrer Fundamente, ſowie auf die Nothiwen- 
digkeit von Schubpflajterungen gegen Unterwaſchungen ift die Tiefe des 
Waſſerſtandes und der Character der Strömung. Die Höhe der Pfeiler, 
ihre Entfernung von einander und damit die Höhe und Weite der Span— 
nungen von einem Pfeiler zum andern werden dur) die Anforderungen 
de3 Strombverfehrs bedingt, in Verbindung jedoch mit der durch die Boden- 
beihaffenheit gegebenen Möglichkeit der Entfernungsverhältniffe zwijchen den 
Pfeilern. 

Die bisher beiprochenen Brüden find gleichzeitig auch feite Brüden. 
Sowohl aus wirtdichaftliden Gründen wie auch aus Rüdfichten der Landes— 
vertheidigung wird mitunter von der Erbauung feiter Brüden Abjtand 
genommen. Erſteres gejchieht Iediglih nah Maßgabe der örtlichen Ver— 
hältniffe, letzteres meiſt nur an den Landesgrenzen, aber auch nur jelten 
und in wenigen Staaten. An Stelle feiter treten dann überſchiente Schiff— 
brüden, wie bei Maxau über den Rhein. Deren Anlage und Ausführung 
weicht von den gewöhnlichen Schiffbrüden nur foweit ab, als die Legung 
des Geleiles in Betracht fommt. Wo meder fefte noch bewegliche Brüden 
vorhanden find, mie dies aus ökonomiſchen oder fonftigen triftigen Gründen 

vereinzelt vorfommt, wird, fofern von der Umladung Umgang genommen 
werden foll, der Verkehr mittelft Traject-Anftalten vermittelt. Dies find 
Fähren, auf welchen die überzujegenden Wagen aufgefahren werden und 
welche zu dem Behufe mit Geleifen verjehen find. Ihre Fortbewegung 
gejchieht durch Dampfkraft, und zwar find fie entweder felbjt große Dampfer 
. oder fie find flache Schleppichiffe und werden von befonderen Dampfſchiffen 
gezogen. Dieje Art Trajectichiffe bewegen fich frei über die Waſſerfläche. 
Es giebt jedoh auch Traject-Seilfähren, welche ih wie die an Ketten 
laufenden gewöhnlichen Fähren an Drabtfeilen in der feiten Seilrichtung 
bon einem Ufer zum andern bewegen. Die Befahrung und die Ausfahrt 
geſchieht über geneigte, mit fefter Geleislage ausgerüftete Ebenen, deren 
der Fähre zugefehrter Theil nach Art einer Klappe aufwärts beivegt werden 
fann, um auch bei wechjelnden Wafferftande genau auf das Trajectſchiff 
aufzufafen. Die Herauf- oder Herunterbeförderung der Fahrzeuge geichieht 
bei ſchwach geneigten, alſo jehr ſchrägen Ebenen aud) dur) Xocomotiven, 
bei jchärfer abfallenden aber mitteljt eines von einer feiten Dampfmaſchine 
auf dem Lande gezogenen Geiles. Seltener ift die bei dem Homberg-Ruhr— 
orter Rheintraject bejtehende Einrichtung der Aufftellung der überzufeßenden 
Wagen auf eine Plattform und deren Hebung und Niederlaffung in jenf- 
rechter Linie auf hydrauliſchem Wege. 

Die Anläffe zu Tunnelbauten find fehr vielfacher Art. Die häufigſten 
find bei Gebirgsbahnen gegeben. Es Tann fih dann um einen Bergdurch— 
fi zur Erreidung eines anderen Thales handeln oder die Bahn bleibt 
zwar in demjelben Thale, dafjelbe enthält jedoch fo viele durch vorgeſchobene 
Berge gebildete Krümmungen, daß entweder die Kurvenbauten mit den 





ſicherheitspolizeilichen Beltimmungen in Widerfpruch geraden müfjen oder 
doch zu foftjpielige, zeitraubende und den Betrieb vertheuernde Umgehungen 
erfordern würden. Bei ſolcher Situation wird jedoch) immer nur dann der 
Tunneldurchſtich gewählt, wenn ein Einſchnitt durch feine große Tiefe oder 
die nöthig werdenden Stüß- und Futtermauern zu Eoftjpielig werden würde 
oder das ausgejchnittene Erpmaterial weder verbraucht noch abgelagert werden 
fönnte. Würden tiefere Einſchnitte als von 25 Metern nothwendig, fo 
füme nad allgemeiner techniſcher Annahme ein Tunnel billiger zu ftehen. 
Ungeachtet ein Einjchnitt geringere Ausgaben verurſachen würde, fo Tann 
fi) die Anforderung eines Tunnelbaues dennoch ergeben, und zwar nament- 
fih dann, wenn die Gefahr von Schneeverwehungen oder Abrutſchungen 
fo überwiegt, dab größere Betriebsftörungen drohen oder wenn andere. Ver- 
Tehraftraßen in ihrer Richtung erhalten werden und deßhalb untertunnelt 
werden müſſen. Die Schonung gefhichtlicher Alterthümer und Denkmäler 
ift ein feltneres Motiv. Wie die Technik im Brüdenbau Triumphe errungen 
und Viaducte über ganze Straßenzüge, wie bei den in das Innere von 
London geführten Bahnen, ja in meilenlanger Ausdehnung über eine ganze 
Groß- und Weltjtadt in deren längiter Ausdehnung, wie demnächſt die Ber- 
liner Stadtbahn aufführt, jo Hat auch der Tunnelbau eine ſolche Vollen- 
dung erreicht, daß er nicht nur an Unternehmen, wie das des Gotthardt- 
tunnel3, jondern jelbjt an die Untertunnelung des Canal la Manche zur 
Herftellung einer unterleeiihen Eifenbahnverbindung zwiſchen England und 
Frankreich auf eine Ausdehnung von etwa 30 engl. Meilen heranttritt. 

In technischer Beziehung iſt es zunächſt wichtig, dem Tunnel eine 
gerade Richtung zu geben und möglihft Krümmungen zu vermeiden. Die 
Durchſtechungsarbeit ſelbſt gejchieht gleichzeitig von beiden Endpunften aus 
nad) der Mitte zu umd in einer Sohlbreite für zwei Geleife. Der lichte 
Raum über denjelben muß dem für die freie Bahn erforderlichen gleich 
fein (j. ©. 114). Bei längeren Tunnel® kommt es, jofern die Aus— 
führungszeit abgekürzt werden muß, darauf an, die Angriffspunfte für die 
Durchſtechung zu vervielfältigen. Dies geſchieht durch Abtreibung von 
Schächten im Tunnelterrain, von denen aus dann wieder nach rechts und 
links zu gleicher Zeit gearbeitet werden kann. 

Die Schächte erlangen gleichzeitig eine Bedeutung für die Feſthaltung 
der vorſchriftsmäßigen Richtung bei der unterirdiſchen Arbeit, indem von 
denfelben aus im Wege der Markjcheidefunft in der ganzen Länge des 
Tunnels ein Stollen getrieben wird, welcher die Richtungslinie für Die 
eigentliche Durchftichsarbeit genau angiebt. Dies Verfahren ift zwar nicht 
das einzige, aber daS berbreitetfte. Die Stollen werden außerdem für den 
Waſſerabfluß und für die Beförderung des gewonnenen Erd- und Stein 
material an das Tageslicht und die Zuführung des benöthigten Material- 
bedarf3 umd der DVentilation jofort nußbar. Die ausgiebige Sorge für 
diefe Erforderniffe ift weſentlich. Wird der Stollen fo getrieben, daß er 
an der Sohle des Durchſtichs liegt, dann ift er ein Sohlftollen. Liegt er 
oberhalb an der Dedenmwölbung, jo heißt er Firftftollen und an den Seiten 
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heißt er Seitenſtollen. In der nachſtehenden Figur bedeutet ab c die Tunnel- 
wölbung, d einen Sohlftollen, e einen Firftftollen und £ je einen Seitenftollen. 


— 








Für den ſchnellen Fortgang der Tunnelarbeiten und unveränderliche 
Erhaltung in der Form kommt namentlich die Beſchaffenheit der durch— 
ſtochenen und die Tunnelöffnung belaſtenden Maſſen, ſowie die Lage des 
Durchſtiches in dem Berge in Betracht. Iſt das Geſtein oder Erdreich 
feucht, weich, nachgiebig oder bröckelnd und zu Ablöſungen geneigt, oder 


liegt der Tunnel an einer Thalſeite und muß er darum nach derſelben hin 


einen vermehrten, ſchiebenden Drud aushalten, jo befteht für die Form de& 
Tunnel? die Gefahr einer Veränderung und Verſchiebung, wodurch Betriebs— 
ſtörungen verurfaht werden können und das Vorwärtsgehen der Arbeit 
gehemmt wird. Zu ihrer Begegnung ift eine Ausmauerung, möglichjt mit 
Haufteinen und bei ihrem Fehlen mit gut gebrannten Siegelfteinen, geboten. 
Bor der Ausmauerung wird dann aber jofort nad ausreichender Abräu— 
mung des ausgeftochenen bezw. geiprengten Materials eine Fräftige Stüßung 
durch Holz= oder Eijengerüfte ausgeführt, melde Manipulation auch die 
Auszimmerung genannt wird. Die Dide und Ausdehnung des Mauer- 
werks beträgt meilt 1—2 Meter, richtet ſich aber überall nad) dem Wider— 
Itandgerforderniß, welches an daſſelbe geftellt wird. Die höchſte Widerjtands- 
fähigkeit wird erzielt, wenn unterhalb der Sohle (a c borftehender Figur) 
ein Sohlengemwölbe außgemauert wird. Die ſtärkſte und ſolideſte Aus— 
mauerung muß gejchehen, wenn der Berg ein jogenannter ſchwimmender ift, 
d. i. mern jeine Steinmafjen Iofe und mit Wafjer durchzogen find, da in 
ſolchem Falle nicht nur Yormberänderungen, fondern ſogar völliger Einfturz 
zu beforgen jteht. Soll die Mauerung nur gegen Berwitterung des Ge— 
fteind durch die Einwirkungen der Luft, des Waſſers und der Winterfälte 
Schub gewähren, jo genügt jchon ein leichteresg Mauerwerk. Iſt das Ge— 
ftein völlig feit, jo Tann es zwar ganz fehlen, aber nützlich ift es trotzdem 
ſchon deshalb, mweil die Feuchtigkeit mehr abgehalten wird. 

In den Tunnels herrſcht ftet3 eine gemille Yeuchtigfeit. Diefe aber 








vermindert ‚die Haftungskraft der Locomotive auf den Schienen und damit 
auch deren Zugkraft. Die Zugkraft iſt hiernach bei gleicher Dampfſpannung 
im Tunnel geringer wie auf der freien Bahn. Dieſer Umſtand wirkt auf 


das Steigungsverhältniß ein, und zwar in dem Sinne, daß er im Tunnel 


nicht eine gleich ftarfe Steigung mie auf der vorhergehenden und der folgen— 
den offenen Bahnftrede zuläßt. Dieſelbe muß vielmehr fo berechnet werden, 
daß eine Verminderung der Zugkraft während der Tunnelfahrt nicht eintritt. 

Aquadukte fommen nur jelten vor und müſſen auch, wenn es nur 
immer möglich ift, vermieden und durch Unterführung des Waſſers unter 
der Bahn erjeßt werden; denn fie find nicht allein Durch ihre unverhältniß— 
mäßige Koftipieligfeit unöconomiſch, ſondern auch für den Betrieb fchädlich, 
da das durchſickernde Waller zeritörend auf den Bahnkörper wirkt und im 
Winter außerdem dur Eisbildung auf dem Planum gefährlich werden kann. 


Außer durch die elementaren Naturfräfte giebt es noch in Geftalt des 
Ungezieferö, das feinen Aufenthalt gern im den Böſchungen der Eifenbahn- 
dämme und Einſchnitte nimmt, Feinde des Bahnkörpers, die denjelben beim 
Ueberhandnehmen ernftlich gefährden. Deren Bekämpfung aber ilt Sache 
der Bahnunterhaltung, die Hier nit in Berüdfihtigung zu ziehen ift. Die 
Anfiedelung der natürlichen DBerfolger diefer Heerichaaren wird als wirk— 
ſamſtes Gegenmittel empfohlen. 


8. 30. Der Oberban. 


Unter dem Oberbau wird der eigentlihe Schienenweg veritanden. 
Die einzelnen Theile defjelben find die Bettung, die Schienenunter- 
lage, die Schienen jelbft und die Schienen verbindung. 

Das Syſtem de3 Oberbaues iſt nicht überall gleich, ſondern 
ſehr verſchieden. Aus der großen Mannigfaltigkeit heben ſich jedoch drei 
Hauptſyſteme ab, innerhalb welcher ſich die übrigen Abweichungen bewegen, 
nämlich das Engliſche, das Amerikaniſche und das Deutſche. 
Außerdem werden mit Rückſicht auf die Beſchaffenheit der Schienen-Unterlagen 
drei Ausführungsarten: Der Steinwürfel-Oberbau, der Holzſchwel— 
lenz-Oberbau und der eiferne Oberbau, unterſchieden. ine dritte 
Unterfeivung ift die nah Normal- ud Schmalſpur-Geleiſen. 


A. Die Bettung. Für die Betriebsficherheit ift es ein Erforderniß, 
daß das Schienengeleife überall gleichmäßig und feſt aufliegt. Da num aber 
die Erde die atmosphärifchen Niederfhläge einfaugt, jo würde der Unterbau, 
wenn das Geleife unmittelbar auf dem Planum zu ruhen fäme, in Kurzem 
den zerftörenden Einwirkungen der Feuchtigkeit und des Froſtes nachgeben 
und damit die Gleihmäßigfeit der Schienenlage verloren gehen. Aus dieſem 
Grunde wird für die Geleife die Oberflähe des Bahnkörpers mit einem 
Materiale von ſolcher Feftigfeit bedeckt, daß feine Feuchtigkeit in die Erdſchicht 
einzubringen vermag und deren leichter und fchneller Abfluß ftattfindet. 
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Dies ift die Bettung. Die Bettung hat gleichzeitig den Zweck, das Ein— 
drüden der Schienen in das Erdreich des Bahnkörpers zu verhindern und 
dadurch, daß die Schwellen erft auf fie gelegt werden, diejelben zu con= 
jerbiren, während bei ihrem unmittelbaren Lagern auf dem Boden jehr bald 
die Yäulniß beginnen würde. Das Bettungsmaterial beiteht aus Steinen, 
Schladen und Kies und wird durchſchnittlich nicht unter O,,, Meter Hoch 
aufgetragen, ee muß aber feine Schiehtung mindeltes O,,, Meter hoch er= 
folgen. Der Auftrag erfolgt in zwei Lagen, unten wird zunächſt eine Lage 
großer Steine pflafterartig und dicht gejeßt, und auf dieje wird Kies, Schlä— 
geliteine, Schlade oder ſchwerer grobkörniger Sand geſchüttet und feſtgeſtampft. 
Das beſte Bettungsmaterial iſt Flußkies, weil derſelbe die meiſte Widerſtands— 
fähigkeit hat und den Graswuchs, dem in der Bettung energiſch ent— 
gegengewirkt werden muß, am wenigſten begünſtigt. Gutes Material und 
gute Ausführung der Arbeit rentiren ſich in der Unterhaltung in dankbar— 
ſter Weiſe; wo gegen dieſe Regel gefehlt wird, werden die ſpäteren Unter— 
haltungskoſten ſtets eine unverhältnißmäßige Höhe erreichen. Die techniſchen 
Vorſchriften beſtimmen, daß vie Bettungs- (Beſchotterungs-) Materialien 
keine erdigen oder ſonſtige fremde Beſtandtheile enthalten dürfen, hart 
genug ſind, um Froſt und Waſſer zu widerſtehen; die Steine dürfen 
in jeder Richtung keinen 2 Centimeter überſteigenden Durchmeſſer ergeben; 
der Sand ſoll ſcharf, rein und ſo grobkörnig ſein, daß, wenn er ohne 
Schlägelſtein-Ueberdeckung verwendet wird, er vom ſtärkſten Winde nicht 
bewegt wird. | 


Die Bettung ſelbſt gejchieht in zweierlei Weile. Nach der älteren und 
früher in Deutſchland allgemein üblich gemwejenen erſtreckt fie ſich nicht über 
die ganze Kronenbreite des Bahnkörpers, fjondern umfaßt nur den Raum 
um die Schwellen, über der letzteren Breite nur wenig hinausgehend, mie 
folgende Figur zeigt. 


Die Schwellenlage ift in der— 
jelben in a erſichtlich gemacht, 
deren Umgebung drouk it 
die Bettung. 

7))) Die Räume zu beiden Seiten 

der Bettung, mit b und c bezeich— 
net, heißen Banket und merden gewöhnlich aus dem Material der Damm— 
ichüttung hergeftellt, um das theurere Bettungsmaterial zu jparen. Um den 
Mafferabfluß zu ermöglichen, werden fie in geringen Abftänden — etwa bon 
3 zu 3 Metern — mit Heinen Grabeinschnitten verjehen. Ob fie als eigent- 
liche Gräben offen gelaffen werden, hängt von der Materialbejchaffenheit 
der Bankets ab. Iſt die gänzliche Offenhaltung nicht angängli, dann mer- 
den fie mit groben Steinen auögefeßt und mit fogenannten Sickerſchlitzen 
verjehen, durch welche dev Abfluß erfolgt. Diefe Wafjerabflüfje verihlämmen 
fi) aber gern und bilden in ſolchem Zuftande eine große Gefahr, weil dann 
ftatt des Abfluffes das Waſſer ftehen bleibt, Vertiefungen bildet, aus diejen 








in den Damm eindringt, ihn erweicht und damit der Schienenlage die gleich— 
mäßige und feite Bafis zerftört. | | 

Die andere Bettungsweile erjtredt fi) Über die ganze Kronenbreite und 
findet, mwenngleih in der Anlage theuerer, in neuerer Zeit in Deutſch— 
land jowohl, wie im Auslande Verbreitung, weil fie die Abwäſſerung be- 
günftigt, in Folge deſſen Damm und Schwellen befjer conſervirt und dadurch 
die Unterhaltung verbilligt. 

Die Bettung gibt den Schwellen nicht allein eine die Feuchtigkeit ab- 
haltende trodene Unterlage, jondern umſchließt fie auch, wie aus obiger Fi- 
gur erfichtlich it, und es empfiehlt fich, diefelben jogar mit einer dünnen 
Kiesſchicht, welche möglihft eine geringe Beimiſchung von Lehm enthalten 
joll, zu beveden, da dadurd die Bermwitterung, die an blosliegenden Stellen 
viel Ichneller eintritt, mehr hintangehalten wird. Gleichzeitig wird damit 
der weitere VBortheil einer feiteren Einlagerung und eine Verminderung des 
- beläftigenden Fahrgeräufches erzielt. 

Einer guten Abwäſſerung muß vorzugsweiſe Aufmerkſamkeit gewidmet 
werden, und zwar in erſter Linie durch entſprechende Formung des Bahn— 
körpers an und für ſich einſchließlich der Bettung, da die Drainirung nicht 
immer ausführbar und ſtets koſtſpielig und ſchwierig zu unterhalten iſt. 
Der Damm muß eine nach der Böſchung geneigte und nach der Mitte an— 
ſteigende Form erhalten, worauf bei der Bettung zu achten iſt (ſ. obige 
Figur, in welcher dieſe Form in m on zum Ausdruck gelangt), da andern— 
fall3 das auf den Damm durchſickernde Waller nicht abflieken kann, fondern 
in denfelben einzieht. Ebenſo muß die Bettung jo ausreichend gemölbt aus— 
geführt werden, daß der Waljerabfluß ohne weiteres eintritt. 

B. Die Shienenunterlage. Nachdem die Bettung gejchehen, 
erfolgt die Legung der Schienenunterlage, und je nad) dem Materiale der- 
jelben ift von einem Steinwürfel-Oberbau, Holzſchwellen— 
Dberbau oder eifernen Dberbau die Rebe. 

1. Die in Stein ausgeführte Schienenunterlage beiteht aus einem 
beiden Schienen in gewiſſen Abjtänden untergelegten Stein-@ubus, defjen 
Flächen ungefähr O,,, Meter lang und breit find. Die Anwendung der 
Steinwürfel fand bereit3 ‚in den erſten Zeiten des Eijenbahnmwejens, bejon- 
der3 in England ftatt. Der Gang der Züge auf den darauf ruhenden 
Geleifen war jedoch ein fo harter und geräufchvoller, daß diefe Methode 
wieder aufgegeben wurde. In neuerer Zeit ift diefe üble Eigenjchaft durch 
die in der Art der Schienenverbindung unter einander erreichte DVerboll- 
fommnung erheblich abgeſchwächt worden und findet deshalb dieſelbe wieder 
Eingang, wozu namentlid) die fteigenden Holzpreije beitragen. Die Stein- 
würfel werben entweder aus natürlihem Stein oder auf fünftlihe Weile 
(aus Cement) angefertigt und erhalten auf ihrer Oberfläche eine Auflage 
von elaftiihem Material, auf der dann die Schienen zu ruhen Tommen, 
um die früheren bei der Fahrt empfundenen Uebelftände vollends zu be- 
jeitigen. Diefe Art der Schienenunterlage ift jo gut wie unverwüſtlich und 
in der Unterhaltung die billigjte von allen. 





2. Die Holzijhmwellen-Unterlage wird aus Eichen, Buchen, Birken, 
Kiefern, Fichten, Tannen und Lärchen hergeftellt. Die größte Dauerbarkeit 
haben die Eihenho-Schwellen, welche 14—16 Jahre aushalten, die ge= 
ringfte die Nadelholzſchwellen, von denen die aus Kiefern und Lärchenholz 
angefertigten 8—9 Jahre und die aus Tannen- und Fichtenhol, nur A—5 
Sahre vorhalten. Aus der fich hieraus ergebenden Nothwendigfeit häufiger 
Erneuerung reſultirt ein jehr ftarker Holzverbrauch, der mejentlich zur Her— 
beiführung der ſchon ftellenmweis eingetretenen Holzarmuth beiträgt und ehr 
theuer iſt. Man hat deshalb verfuht, die Hölzer mittelft Durchdringung 
mit metalliſchen Salzen, wie Quedfilberfublimat, Schwefelbarium, Eiſen— 
oxydul, Eijen-, Zink- und Kupferbitriol und infonderheit Kreofot zu Härten, 
um ihnen eine größere Widerftandsfähigfeit zu geben, nachdem der Verſuch, 
fie durch Meberziehfung mit Pech, Theer, Kienruß 2c. gegen die Anziehung 
von Feuchtigkeit unempfindlich zu machen, mißglüdt war. Die Berwitterung 
tritt bei joldhergeftalt imprägnirten Schwellen, wie die Erfahrung gelehrt 
hat, bedeutend Später ein. Am meiften hat fi Kreoſot, das aber auch 
gleichzeitig 2 bis 3mal jo theuer wie Zinfchlorid ift, und demnächſt Dued- 
filberfublimat und Zinkchlorid bewährt, welche Materialien die Dauer der 
Eichenſchwellen auf 20—25 Jahre, der Kiefern- und Lärchenjchwellen auf 
. 12— 14 Jahre und der aus den Übrigen angeführten Holzarten auf 9—10 
Jahre erhöht. Die Berfuche, die Imprägnirung ſowohl bezüglich der Wahl 
des Härtungsmaterial3 wie der Ausführungsart zu verbeffern, gelten noch) 
nit al3 abgeſchloſſen. Der Bezug der Schwellen geſchieht gewöhnlich im 
Zuftande natürlicher Beichaffenheit, jedoch in der vorgefchriebenen Form, 
und die Imprägnirung erfolgt in bejonvderen, an der Bahn errichteten An— 
ftalten und unter Beauffichtigung der betreffenden technijchen Beamten. Das 
Verfahren felbft heißt nach feinem Erfinder, dem Engländer Ryan, Kyani- 
firung und erfolgt zur Zeit nach zwei Methoden. Die eine befteht darin, 
daß die Schwellen in die betreffende Löſung Kreoſot (kreoſothaltiges Theer— 
öl), Eiſenchlorid ec. untergetaucht und in dieſem Zuſtande 8—10 Tage 
erhalten werden. Nach der andern werden ſie in metallene Gefäße gethan, 
aus welchen dann und gleichzeitig aus den Zellen der Hölzer alle Luft 
herausgepumpt wird, worauf die Imprägnirungsmaſſe plötzlich eingelaſſen 
wird und tief in die Holzzellen eindringt. Um die Wirkung vollſtändig zu 
machen, wird möglichſt gleichzeitig eine hydrauliſche Preſſung bewirkt. Der 
Koſtenpunkt iſt nach der Holzgattung und dem Anwendung findenden Ver— 
fahren (mit oder ohne Druck) verſchieden; er variirt bei Kreoſot von SO Pf. 
bis 2,,, Mark, bei Quedfilberfublimat von O,,, bis 1,,, Mark, bei Kupfer- 
pitriol don O,, bis 1,,, Mark, bei Eifenorydul und Schwefelbarium von 
45 bi 70 Bf. für je eine Schwelle. Die Berechnung erfolgt nach dem 
Geſammt-Kubikinhalt der ſämmtlichen kyaniſirten Schwellen. 

Unterſchieden werden die Schwellen nach ihrer Lage unter dem Geleiſe 
als Mittel-, Stoß- und Weichenſchwellen. Da die Weichen zu den 
Betriebsvorrichtungen der Bahnhöfe, alſo nicht zu dem Oberbau an und 
für fi) gehören, fo kommen an diefer Stelle nur die Mittel- und Stoß— 
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ſchwellen in Betracht. Stoßſchwellen find diejenigen Schwellen, auf welchen 
die Schienenftöße liegen, oder mit anderen Worten: diejenigen Schwellen, 
‚ auf welchen die einzemen Schienen zufammentreffen und dur eine Ver— 
bindung zufammengefügt merben, jo daß fie eine ununterbrochene Länge 
bilden, heißen Stoßſchwellen; diejenigen Schwellen, welche zwiſchen den 
Stoßſchwellen liegen, Mittelſchwellen. &3 erhellt hieraus, daß die 
Stoßſchwellen eine größere Widerftandsfähigkeit beſitzen müffen mie die 
Mittelfehwellen, weshalb fie in der Negel breiter, zumeilen auch länger 
find, wie diefe. Als Mittel wird angenommen, daß Schwellen nicht unter 
20 Centimeter breit fein dürfen und eine Breite von über 35 Gentimeter 
zur Kraftvermehrung nicht mehr beiträgt, jowie daß die Länge von 2,,, 
bis 3,000 Meter betragen muß. Die gewöhnlichen Stärke-Dimenfionen find 
bei Mittelfhwellen in der Dide (Höhe) 15,,, in der Breite 26,, Genti- 
meter und bei Stoßjchmwellen 20,,, beziehfungsmweife 31,, Gentimeter. 
Die eichenen und darnach die Fiefernen werden denen anderer Hol;- 
arten borgezogen. Ihre Form ift nah dem Querſchnitt in der 
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Eine breite Baſis iſt zur feſten Lagerung die Hauptſache. Anfänglich ge— 
ſchah die Legung der Schwellen auf der Bettung in der Längsrichtung. 
In Amerika iſt das Langſchwellenſyſtem noch heute in Gebrauch, und 
ebenſo beſteht es noch in England auf großen Bahnſtrecken. Der Hergang 
iſt dabei folgender: es werden in längeren Zwiſchenräumen Querſchwellen 
gelegt, darauf kommen Langſchwellen zu liegen und auf dieſen werden die 
Schienen befeſtigt. In den ſeltenen Fällen, in denen in Deutſchland das Lang— 
ſchwellenſyſtem nicht durch Umbau, wie in Baden geſchehen, wieder aufgegeben 
iſt, liegen die Langſchwellen unter den Querſchwellen. Der Zweck der Lang— 
ſchwellen iſt, an dem theuren Schienenmaterial durch ein ſchwächeres Profil 
zu ſparen und die Durchbiegung der Schienen zu verhindern. Der Vorzug 
des Querſchwellenſyſtems aber iſt größere Sicherheit gegen Veränderung der 
Spurweite und in Folge deſſen vermehrte Stabilität des Geleijes, während 
daffelbe bei dem Langſchwellenſyſtem leicht auswärts gebrüdt wird. Aus 
diefem Grunde behaupten auch die Querſchwellen den Langſchwellen gegen- 
über den Borrang. Der Abſtand der Schwellen (Querſchwellenſyſtem) unter 
einander kann bei gutem Material und kräftigem Brofil der Schienen 95 
&entimeter betragen. Bei den Englischen Bahnen ift er häufig größer, 
bei den Deutfchen geringer, nämlic) bis zu 62,, Gentimeter, und meift 
geht er auch nicht über 94,, Gentimeter hinaus, erreiht alſo noch nicht 
ganz 95. Diefes Abſtandsverhältniß befteht innerhalb der Schienenlänge 
und der Kurven; in der Nähe der Schienenzufammenftöße, da diejelben Der 
ſchwächſte Theil des Schienengeftänges find, aber it e3 erheblich Heiner, 
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Ä müſſen die Schwellen viel naher aneinander gelegt werden. Es iſt dies 
darum Erforderniß, weil beim Befahren die Biegung der Schienen überall 
die gleiche ſein muß, da ſonſt die Betriebsſicherheit durch Entgleiſungsgefahr 
in Frage ſtehen, die Abnutzung eine ungleichmäßige ſein und die Unter— 
haltung ſchwieriger und theurer werden würde. 

3. Die eiſerne Schienenunterlage unterſcheidet drei Hauptſyſteme, 
nämlich: 

die Einzel-Unterlagen mit Querſtangen-Verbindung, 

die Vautherin'ſchen Querſchwellen, 

die Langſchwellen, 
und iſt, obwohl die Verſuche und theilweiſe Anwendung auf Jahrzehnte 
zurückgehen, erſt in den letzten Jahren zu größerer Bedeutung gelangt, 
teil der ſtarke Holzverbrauch des Holzſchwellenſyſtems die beginnende Holz— 
fnappheit fteigert und die Preiſe unverhältnikmäßig in die Höhe treibt. 
Ihr technischer Vorzug ift die größere Dauerhaftigfeit. 

Die Verſuche mit eifernen Einzel-Unterlagen find der Steinmwürfel- 
Anwendung entiprungen. Die gebräuchlichſten find die Greave'ſchen Schaalen- 
lager, auch Calotten genannt. Diejelben find Hohl und mit Bettungs- 
material gefüllt. Auf ihnen ruhen zur Sicherung der Spurweite flache, 
hochkantige Querſtangen von Eiſen. Ihre Heimath ift England. Bon dort 
find fie zunähft nah Indien und dann auch nad Algier gelangt. Die 
Ergebnifje werden als zufriedenitellend bezeichnet. 

Bon den vielen Formen eijerner Querſchwellen hat Die des 
Stanzojen Bautherin den meilten Anklang gefunden, namentlich in Frank⸗ 
reich, Belgien und der Schweiz; weniger in Deutſchland, obgleich ſie auch 
hier vorkommen. Das Verhalten iſt dem des Holzſchwellen-Oberbaues ähn— 
lich, die Anſchaffungskoſten ſind jedoch ſehr hoch. 

Am verbreitetſten von allen ganz eiſernen Oberbauarten iſt in Deutſch— 
land die der eifernen Langſchwelle, und darum hat fie das Intereſſe 
der Techniker au am meilten in Anſpruch genommen, alle drei Lang— 
Ihmellen-Baumethoden find deutſchen Urjprunges. Nah den Deductionen 
der Technik gehört dem eifernen Langſchwellen-Oberbau vorausſichtlich Die 
Zukunft, weil er am meilten den Anforderungen der Widerftandsfähigkeit 
entjpriht, welche die Einwirkungen der Schwere und Schnelligkeit der Züge 
erheifchen umd die in der durch direktes Aufliegen auf dem Oberbau er- 
zielten verhältnißmäßigen Unbiegjamfeit des Geleifes gegenüber dem Drud 
der darauf rollenden Laften beſteht. Eine Eigenthümlichkeit der eijernen 
Langſchwelle ift ihre Verbindung und Einheit mit der Schiene, fo daß fie 
gleichzeitig das Schienengeſtänge bildet. Die bereit3 gedachten drei Me— 
thoden erden eingetheilt in vreitheiligen, zmeitheiligen und einthetligen 
Eiſen-Oberbau. 

Die dreitheilige beſteht aus zwei ſeitlichen in ſtumpfen Winkeln 
eckig ausgebogenen Unterſchienen, zwiſchen denen ſich der transportable 
Schienenkopf mit dem Stege befindet. Die Höhen- und Breitenmaaße der 
Unterſchiene weichen ſehr von einander ab. Bei der Befahrung leiden ſie 
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an dem Nachtheile zu geringer Elaſticität der einzelnen Theile. Der Vor— 

theil, daß bei gejchehener Abnutzung des Schienenkopfes nur diefer mit dem 
Stege herausgenommen und erneuert werden braucht, während die Unter- 
ſchiene unberührt bleibt, verbilligt zwar die Unterhaltungsfoften; aber die 
Schwierigkeiten der Montirung bei Entgleifungen können leicht längere Be— 
trieböftörungen verurſachen. Das Urtheil über die Bewährung fteht noch 
nicht endgültig feit, jondern geht bei den einzelnen Bahnen noch ſehr aus— 
einander. | 

Das zweitheilige Syſtem ift vorzugsweife von Hilf ausgebildet 
worden und heißt gemeinhin das Hilf’sche. Dafjelbe beiteht in einer Lang— 
ihmelle, die mit drei Rippen in den Bahnkörper einfaßt und auf telcher 

breitbaſige Schienen befeitigt werden. Die Nafjauische Bahn Hat es in 
größerem Umfange eingeführt und Spricht ſich jehr günftig aus, namentlich) 
wird die feſte Lage und die Billigfeit der Unterhaltung betont. Größere 
Einfachheit hat es jedenfall® dor dem dreitheiligen voraus. 

Das eintheilige Syftem gelangt namentlich nach der Hartwich'ſchen 
Erfindung zum Ausdrud und befteht in Nichts als nur der Schiene. Dies 
jelbe ift breitbafig, aber viel Höher wie die jonftigen Schienen, bis gegen 
21 Gentimeter. Die Spurweite wird, während bei allen andern Schienen 
durch nur (in Abſtänden twiederfehrend) je eine eiferne Querſtange, durch 
deren zwei dicht übereinander befindlihe ARundeifen erhalten. Die Aus— 
wechſelung umfakt immer das ganze Geſtänge. Dadurch wird die Unter- 
haltung theuer. Aber in der Anschaffung überfteigt der Koftenpunft den 
des Holzſchwellen-Oberbaues nur unbedeutend. Wie diefer Hat die Hartwic)'- 
Ihe Schiene die vollfommenjte innere Beweglichkeit beim Befahren, und bei 
Entgleifungen ꝛc. ermöglicht fie in Folge ihrer Einfachheit die jchnellfte 
Hebung der Störung. 

Die ſämmtlichen Langſchwellen-Syſteme des eifernen Oberbaues haben 
den Nachtheil, daß fie nicht fucceffive auf bereit3 im Betriebe befindlichen 
Bahnen eingeführt werden fünnen. Wohl aber ift dies bei der Bautherin’- 
schen Querſchwelle der Fall, welche beim Auswechſeln nur einfach an Stelle: 
der entfernten alten Holzſchwelle eingefügt werden braucht, ohne daß die 
geringjte weitere Aenderung am Oberbau nöthig ift. 

C. Dur die Befeftigung je zweier Schienentreihen in paralleler 
Richtung auf der Schienenunterlage in einem überall gleichen Abftande bon 
einander wird das Geleife gebildet. Der Abjtand muß genau der Spur— 
meite entiprechen. Diejelbe beträgt 1,,,;;, Meter und wird unter der Be— 
zeihnung als „Normalſpur“ verftanden. Bahnen mit größerer Spur— 
meite fommen namentlich in England und Rußland vor. Das Maaß der 
Normalſpur beruht nicht auf einem wiſſenſchaftlichen Grunde, jondern ledig— 
ih auf Zufall und ftammt aus dem nördlichen England, mo man bei der 
Erbauung der Eifenbahnen die Spurweite der bis dahin üblich geweſenen 
Kohlenfrachtwagen von der Landftraße auf den Schienenmweg übertrug. Die 
Abweihung von der Normalfpur, welche in neuerer Zeit nur in Rußland 
zum Princip erhoben murde, berhindert das MWebergehen der Wagen von 
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der einen Bahn auf die andere und ift unter allen Umftänden außer vielem 
Andern eine Verkehrserſchwerung. In Amerika hat man durch eine, die 
Verſchiebung der Räder zu größerer und engerer Spurweite, ermöglichende 
Gonftruction des Wagen=Untergeftelles den allzeitigen Uebergang der Wagen 
auf die in der Spurweite abweichenden Bahnen ficher zu jtellen verſucht. 
Die vermehrte Koftjpieligkeit und die immerhin mit dem Manipuliren ver— 
bundenen Zeitverlufte, Arbeits- und Kraftaufwendungen find, neben der 
fragliden gleihmäßigen Solidität folder Wagen gegenüber anderen, jo 
gewihtige Bedenklichkeiten, daß jedenfalls zu erwägen it, ob nicht einer 
Ummandelung der Spurweite durch Umlegung des Geleiſes der Vorzug 
zu geben ift. In Deutſchland ift, wo folche Ungleichheiten beitanden, das 
letztere Verfahren gewählt worden. Die eine geringere wie die Normal- 
pur habenden Bahnen heiten Schmalfpurbahnen. Diejelben erfüllen, 
wenn fie nicht als ganze Complere, wie in Schweden, England, Indien, 
vorkommen, einen rein localen Zwed und laffen in Folge deilen den Man— 
gel der gleihen Spurweite gegen die Normaljpurbahnen nicht zur Allge— 
meinheit ausarten. Ein feſtes Maaß für die Weite der Schmaljpur eriftirt 
nicht, vielmehr fommen die vielfachſten Mannigfaltigfeiten vor von 1,,, Meter 
als meiteites (bei den Schwediſchen Bahnen) bis herunter zu O,,, Meter 
(bei der Feſtiniogbahn in England) al engſtes Maaß; jedoch ift von den 
Tehnikern in neuerer Zeit al Norm für die Schmaljpur 1 Meter ange- 
nommen tmorden. 

Der Zufammenftoß der Schienen (Schienenftoß), wurde anfänglich auf 
die Schwellen verlegt, um ihnen eine fefte Unterlage zu geben. 63 ijt dies 
der ruhende Stoß. Zuerft in England und jeit neuerer Zeit in Deutſch— 
land wird jedodh der ſchwebende Stoß bevorzugt. Lebterer wird durch 
Berlegung des Zuſammenſtoßes don der Schwelle frei zwiſchen je zwei 
Schwellen (Steinwürfel) erzielt. Er erfordert eine Träftige Laſchenverbin— 
dung, bewährt fih dann aber techniſch vollfommen und erzeugt beim da— 
rüberfahren im Gegenjate zu dem ruhenden Stoße eine federartige, ange— 
nehmere Wirkung. In gerader Richtung ift es am zwedmäßigiten, die 
gegenüberliegenden Schienenftöße beide frei und direct gegenüberftehend, in 
Kurven jedoch abwechſelnd, den des einen Schienenftranges frei und des an- 
dern ruhend anzuordnen. Die Höhenlage beider Schienenftränge iſt ebenjo 
wie ihre Entfernung (Spurweite) von einander in der geraden Linie immer 
glei. In Kurden dagegen wird megen der in denjelben auf die Fahrzeuge 
nad) Außen wirkenden Gentrifugalfraft, die äußere Schiene bis zu 10 Cen— 
timeter höher gelegt wie die innere, je nad) dem Grade der Fahrgeſchwin— 
digfeit und der Länge des Krümmungs-Halbmeſſers. Chenjo wird in den- 
jelben mit Rüdficht auf die ſchiefe Achjenitellung der paffirenden Wagen die 
Spurweite bis um 3 Gentimeter ausgedehnt. Auf Wegeltbergängen, melche 
bon Landfuhrwerk befahren werden, wenn fie mit der Eifenbahn im Niveau 
freuzen, wird in der Straßenbreite der Weg bis zur eriten Schiene in jolcher 
Höhe gepflaftert, daß das Geleis etwa 2 Gentimeter über die Oberfläche 
ver Pflafterung hinausragt. Dann wird für den Spurfranz der Räder 
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innen im Geleiſe neben der Schiene eine zweite Schiene gelegt, jo daß eine 
Spurkranzrinne entjteht, welche, um ein Verunglüden der Thiere durch Ein- 
treten zu verhüten, in der Tiefe jomweit mit Holz ausgefüttert wird, wie 
es das Einfafjen des Spurkranzes geftattet. Der Zwifchenraum zwiſchen 
den einzelnen Spurkranztinnen wird nunmehr bis zur Schienenhöhe ge- 
pflaftert oder chauſſirt. 

Bezüglihd der Beihaffenheit der Schienen fommt dag Mate- 
trial, Längenmaaß umd die Form in Betrag. 

Das ältefte Schienenmaterial ift Gußeiſen. Dasfelbe ift feiner Sprö- 
digkeit halber jehr zu Brüchen geneigt, wodurch die Sicherheit leidet und 
deshalb jeit LZangem aufgegeben worden. Dafür wurde Schmiebeeifen ge- 
wählt, und in neuerer Zeit fand auch die Einführung des Stahls bei der 
Shienenfabrifation ftatt. 

Die Abweichungen diefer drei Eijenarten beitehen darin, daß Gußeijen 
nicht geſchmiedet oder gejchweiht, aber durch rajches Abkühlen nah dem 
Schmelzen jehr ſtark gehärtet werden fann, dab das Schmiedeeifen die ent— 
gegengejegten Eigenſchaften hat, aljo ſowohl gejchmiedet wie gejchweikt, 
nicht aber durch Abkühlung gehärtet werden kann, und daß der Stahl ſo— 
wohl ſchmelzbar "wie Härtungsfähig und in warmem wie falten Zuftande 
dehnbar it. Die Urſache diefer Berjchiedenheiten liegt in dem größeren oder 
geringeren Kohlenjtoffgehalt des Eiſens. Derjelbe beträgt beim Guß- und 
Roheifen 3—6°/,, beim Schmiedeeifen nur O,,°/, und beim Stahl 0,,—2, 
durchſchnittlich ungefähr 1,,/,. Dur) die größere Menge Kohlenftoff ge= 
winnt zwar die Sprödigfeit, aber auch die Schmelzbarkeit. 

‚Die Fabrikation erzeugt zunächſt aus den Eifenerzen durch die Schmel- 
zung im Hodofen Roheifen. Als folches ift es zugleih Gußeijen, 
doch wird es zur weiteren Verwendung als Gußeijen in der Regel im Cu— 
polofen nochmal umgeſchmolzen. Das Roheiſen wird in weißes und 
graues eingetheilt. Erſteres enthält die Kohlenbeimiſchung in chemiſch 
gebundenem Zuſtande, woher die zinnweiße Färbung kommt; es iſt ſehr 
hart und nicht gut ſchmelzbar. Letzteres hat die Kohlenzuſätze in kleinen, 
in die Maſſe eingebetteten, alſo nicht gebundenen Partikelchen, weshalb die 
Färbung grau erſcheint; es iſt weicher und färbt ſich bei raſcher Abkältung 
nach zuvoriger Erhitzung weiß. Aus dem weißen Roheiſen wird mittelſt 
des Puddel- oder Friſchprozeſſes, indem es unter Luftzutritt geſchmolzen 
und ſtark durcharbeitet wird, der Kohlenſtoff genügend verbrannt und die 
Schlackenmaſſe ausgeſchieden und ſo ein ſchwer ſchmelzbares, weiches, ſchmiede— 
fähiges, zähes und dehnbares Eiſen, das Schmiedeeiſen, gewonnen. 
Die Herſtellung des Stahls geſchieht aus Roh- oder Schmiedeeiſen. In 
erſterem Falle wird dem Material Kohlenſtoff entzogen, in letzterem zuge— 
führt, und zwar hat er die chemiſch gebundene Form im vollendeten Fa— 
brifat. Die Gewinnung aus Roh und Gußeiſen geſchieht im Friſch- oder 
Puddelverfahren. Aus erſterem reſultirt der Noh= oder Schmelzftahl, 
aus letzterem der Buddlingftahl. Der Beſſemerſtahl, welcher fortgejeßt 
an Verbreitung zunimmt, entfteht aus einer dritten Methode, dem Beſſemer— 
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verfahren. Fabrikat wie Verfahren Haben den Namen vom Erfinder, dem 
Engländer Bejjemer. Bei demfelben kommt reines (graue) Roheifen in _ 
Verwendung. Sobald daffelbe dünnflüffig it, wird es mittelft Prefjung 
mit Gebläjeluft durchſetzt; es wird Stark erhikt und mallt heftig auf, wo— 
hei die Kohle und das Silicium orydiren und mit einem Theile des Eiſens 
eine Schlade bilden, deren DBeleitigung ſchnell erfolgt. Aus Schmiedeeijen 
wird durch Glühung der Eifenftäbe unter Einſchichtung zwiſchen Kohlen: 
pulver auf dem Herde des Gementirofens und Ausschluß don Luftzutritt 
Stahl erzeugt, indem mwährend der Erhitzung die Kohle von Außen nad 
Innen eindringt. Diefer Heißt Brenn= oder Gementftahl, auch wird er, 
da er eine blafige Oberfläche Hat, Blafenftahl genannt. Aus der Ver— 
bindung von Roh⸗(Guß-) und Schmiedeeifen durch Schmelzung wird noch 
eine weitere Stahljorte gewonnen, die aber noch einer weiteren Bearbeitung 
vor ihrer Verwendung untertvorfen werden muß, ſei e& durch Ausſchmieden 
oder Umſchmelzung, worunter dad Raffiniren des Stahls verjtanden wird. 
Die fonftigen Stahl - Varietäten, die mit diefer Aufzählung noch durchaus 
nicht erihöpft find, kommen für die Schienenfabrifation nicht in Betracht. 

Zu leterer find zwei Anforderungen an das Material zu ftellen, die 
bei ein und demfelben Schmiedeeifen niemal3 vorhanden find, meil fie auf 
mit einander undereinbaren verjchiedenen Vorbedingungen beruhen. Die- 
jelben beftehen für den am meilten und ſchnellſten der Abnutzung unter- 
worfenen oberen Theil der Schienen in möglichſter Härte und für den 
übrigen Theil zur thunlichſten Einschränkung der Dimenfionen in . erreich- 
barfter Feſtigkeit. Erſterem Erfordernik entſpricht das grobförnige Eiſen 
in erſter Linie am beiten, das feinförnige in zweiter; lebterem das jehnige. 
Nun wird Groblörnigfeit aber von dem DBorhandenfein größerer, Feinkör— 
nigfeit don geringerer Kohlenftoffmenge, jehnige Dehnbarkeit endlih von der 
Herabminderung folder bis auf ein faſt nicht nennenswertfes Minimum 
bedingt. Man ſchweißte deshalb Anfangs groblörniges und jehniges und 
ipäter feinkörniges und jehniges Eiſen zufammen. Beides war jchmwer er— 
veihbar, und da die Erfahrung außerdem ergab, daß das Maaß der Ein- 
wirkung des Yahrbetriebes auf die Schienen jo viele Abweihungen und 
Schwankungen darthut, daß es jo gut wie unberechenbar iſt, jo entſchied 
man ſich Tohließli für nur eine Anforderung, die lebte der beiden genannten. 
Demgemäß mwird nur noch jehniges Eifen für die ganze Schiene angewandt 
und Dabei für den Schienenfopf auf bejonders gutes Material gejehen. 
Seit dem legten Jahrzehnt ift eine Schiene mit Stahlfopf, die jogenannte 
Stahlfopffhiene in Aufnahme gefommen, und in der zweiten Hälfte 
defjelben ift man jogar zur theilweifen oder ausſchließlichen Verwendung 
bon vollftändigen Stahlſchienen übergegangen, die allerdings dem Be— 
dürfniſſe am beiten entiprechen, aber fehr theuer find; die theihweiſe Ver— 
wendung, aljo in Fällen verftärkter Abnutzung, wie auf großen Bahnhöfen, 
Rangirftationen, ftarfen Steigungen und ſcharfen Krümmungen, bemährt 
fi) aber auch gegenüber dem Koftenauftwande. 

Die Formung der ſchmiedeeiſernen Schienen geſchieht durch Walzung. 
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Zu dem Zwecke wird das Eifen in langmwürfeliger Form, Packet, in 
mweißglühendem Zuftande zwifchen zwei mit großer Kraft und fchneller Um- 
drehung arbeitende Walzen gebracht. Die Walzen haben eine größere Zahl 
pon Einſchnitten; diefe werden von einem zum andern immer enger und 
nehmen gleichzeitig eine immer vollfommenere Form an bis zur Vollendung 
derjelben zum richtigen und genauen Schienenprofil und reißen e3 durch) 
die Oeffnungen hindurch, ihm jedesmal die jeder entfprechende Form gebend, 
jo daß es aus der lebten in der Vollendung vderjelben hervorgeht. Die 
Längenüberichüffe bezw. rauhen Enden werden mittelft Kreisjägen abge= 
Ihnitten, und dann wird die noch Hoch erhigte Schiene auf forgfältig aus— 
geführten Unterlagen mit Holzhämmern derart gefrümmt, daß fie fi mit 
dem Erkalten gerade ftredt. 

Die gewiſſenhafte Behandlung der Schiene in der Fabrikation ift 
wegen des hohen Geldmwerthes und der von ihr erwarteten Leiltung in 
Hinſicht der Sicherheit von fo meittragender Bedeutung, daß die Eijen- 
bahnen das Verfahren in vielen Fällen durch eigens entjendete Beamte an 
Ort und Stelle überwachen laſſen. 

Je kürzer die Schienen find, defto größer ift die Zahl der Stöße, 
was für die Fahrt nicht wünſchenswerth ift, und defto mehr Stokverbin- 
dungs- und Befeltigungsmaterial, Arbeit und Zeit ift nöthig, deito theurer 
it alfo der Koftenpuntt. Obgleich hiernach die möglichſte Ausdehnung der 
Länge wünſchenswerth ſcheint, jo findet doch Iehtere ihre Begrenzung wieder 
dadurch, daß mit ihrer zu meit gehenden Ausdehnung die Fabrikation er= 
ſchwert und vertheuert, ihre Bewegung beim Transportiren Hindernilje bes 
reiten und bei nöthigen Ergänzungen ſchadhafter Stellen zu viel Material 
verloren gehen würde. Das Mittel zwiſchen beiden ift eine Länge von 
6,,—7 Meter, in Deutihland beträgt die Länge meift 6,,, und 5,,, Meter, 
jelten meniger. 

Was die Abnugung der Schienen bis zur Nothmendigfeit der Aus— 
wechſelung betrifft, jo ift diejelbe von vielen Borausfegungen, als Art ber 
Dberbau=Conftruction und deren Unterhaltung, Schienenmaterial und Fa— 
brifationsweife, Umfang der über fie bewegten Transporte nad Zahl, 
Stärke, Schwere und Fahrgeſchwindigkeit der Züge, Verhältniß des Loco- 
motipgewichtes zum Schienenprofile, Steigungg-, Krümmungs- und atmo= 
ſphäriſche Berhältniffe, abhängig. Im Flachlande erfolgt fie langſamer als 
bei Gebirgsbahnen und bei Stahlfhienen ift fie etwa nur Halb jo ſtark 
wie bei Eiſenſchienen. Das Durchſchnittsverhältniß ftellt ſich bei letzteren 
in der Ebene auf 15—16, im Gebirge auf 9—10 Fahre. B 

Das Gewicht der Schienen mwechjelt jehr ab. Während die einföpfigen 
Stuhlſchienen im Gewicht pro Meter zwiſchen 19 und 27 Kilogr. variiten, 
wiegen die fymmetrifchen (im Kopf und Fuß glei) großen) Stuhlſchienen 
28, —36 Kilogr. und die jetzt meiſt gebräuchlichen breitbaſigen Schienen 
30 - 37,6 Kilogr. 

Die Form iſt vollends außerordentlich vielartig, je nach den Zeit— 
ideen und dem von dem Techniker eingenommenen Standpunkt. Sie weiſt 


Abweichungen in der Höhe von 6,, Gentimeter bis 13,,, Centimeter auf; 
diefelbe nahm in demſelben Maake zu, wie die Schwere und Schnelligkeit 
der Züge ſich fteigerte und ſchwerere, widerſtandskräftigere Schienen forderte. 
Im Profile haben ſich im Laufe der Zeit vier Hauptklaſſen herausgebildet, 
nämlich Flachſchienen, Brückenſchienen, Stuhlſchienen und breit- 
baſige oder Vignoles-Schienen (ſo benannt nach ihrem Erfinder 
Charles Vignoles). 

Die Flachſchienen gehören einem überwundenen Zeitalter an, ſie 
hatten nur ein Gewicht von 6—16,, Kilogr. pro Meter und kamen nur 
auf Langſchwellen zur Anwendung. Ebenjo wurden die Brückenſchienen 
nur auf der Langjchwellen = Unterlage verwendet und hatten eine au nur 
hierfür paffende Geftalt. Sie waren weit ftabiler, iwogen 20—31 Kilogr. 
pro Meter, find aber in Deutſchland ebenfalls längſt aufgegeben und kom— 
men nur noch vereinzelt in der Schweiz und in England vor. 

Bollitändig abweichend von dieſen beiden Formen ift die der Stuhl— 
und der breitbafigen Schienen. Sie haben infofern einen gemein- 
jamen Grundcharafter, als ihre Geftalt aus Kopf, Steg und Fuß beiteht. 
In nebenftehenden Abbildungen ihres Quer— 
ſchnitts ift mit a der Kopf, mit b der Steg 


a) ha und mit c der Fuß bezeichnet. Das Prinzib 
a |‘ für diefe Form liegt bei beiden darin, dab 
Ce Fe der Drud der rollenden Laften eine Starte 
00 Stützung des Kopfes verlangt — und da— 
Stuhlſchiene. Breitbaſige 


Schiene. her die birnförmige Abrundung nad dem 
Stege, daß der Steg Stabilität genug beſitzt, um unter der von oben 
drückenden Laſt nicht einzuknicken beziehungsweiſe in Kurven umzubiegen und 
wirkſames Binde- und Mittelglied zwiſchen Kopf und Fuß zu ſein, und 
daß endlich der Fuß die ſichere Befeſtigung auf der Schienenunterlage ge— 
ſtattet. Die Dimenſionen der Verhältniſſe dieſer drei Schienentheile, die 
jedoch ein unzerlegbares, feſtes Ganze bilden, ſind ſehr verſchieden, nament— 
lich des Steges und Fußes, je nach der Höhe, dem Material und der 
Befeſtigungsart der Schienen. Darüber, ob die Kopffläche waagerecht, wie 
in der Stuhlſchienen-Figur erſichtlich, oder, wie in der Figur einer breit— 
baſigen Schiene dargeſtellt, gewölbt ſein ſollen, herrſcht noch nicht völlige 
Uebereinſtimmung; doch neigt ſich die Mehrheit der Techniker der Wölbung 
zu. Ecken darf der Kopf unter keinen Umſtänden haben, dieſelben müſſen 
zur Vermeidung von Entgleiſungen (Aufſteigen der Räder) 2c. abgerun— 
det ſein. | 
Die Stuhlſchienen Hatten nicht von vornherein die oben 
— ſtizzirte Geſtalt, ſondern beſtanden zuerſt nur aus Kopf und 
@ 2 Steg mit einem am unteren Ende deſſelben angemwalzten 
| furzen vechtedigen Vorſprung, der Befeftigung halber in 
den. Stühlen, in nebenftehender Weile. Dies find die oben 
| gedachten einföpfigen Schienen. Dann wurden Schienen 
mit einem oberen und einem fleineren unteren Kopfe und 


endlich die ſymmetriſchen Schienen mit Kopf und einem zweiten gan 
genau gleichen Kopfe als Fuß conftruirt. Diefe letztere Form hat die 
beiden Vorgängerinnen- falt bollftändig verdrängt und eine jehr große 
Berbreitung erlangt. Ihre Fabrikation bietet geringe Schwierigfeiten, ihre 
Befeſtigungsweiſe und Stabilität find bequem und gut, die Auswechjelung 
it leicht. Der Verſuch doppelter Nubarkeit dur Umkehrung des unteren 
Kopfes nad) Oben bei erfolgter Abnutzung des oberen Hat den erwarteten 
Erfolg jedoch nicht gehabt, da bei längerem Gebraude ſowohl durch Die 
Belaftung wie dur den Stuhl die Form des Fußes eine Veränderung 
erleidet. 

Die breitbafigen Schienen unterfcheiden fi) don den Stuhlichienen 
im PBreisverhältniffe und in der Form des Fußes, deſſen Befeitigung mit- 
telft Halennägel und Laſchen erfolgt. Der Ingenieur Charles Bignoles 
führte fie in England ein. 

In Amerika conſtruirte man noch eine weitere Schienenart, die zus 
jammengejeßte Schiene. Dabei mwaltet der Gedante ob, nur den abgenußten 
Kopf zu erneuern. Die Complicirtheit erfordert aber nicht allein ein dop— 
peltes Walzen, jondern auch einen ftärferen Steg und darum mehr Mate- 
trial, jo daß ihre Anjchaffung ſich erheblich theurer ftellt. Sie hat darum 
auch eine weitere Berbreitung nicht erreicht. 

Das Stuhlihieneniyftem gewährt die Möglichkeit eines höheren Bet— 
tungsauftrages, was für die Formung des Planums für den Waſſerabfluß 
Bedeutung Hat, ihre Baſis und Befeſtigung vermittel® der Stühle ift von 
borzüglicher ©olidität, und die Auswechſelung geht ohne Mitleidenſchaft 
der Schwellen vor ji), da die Stühle in ihrer Befeftigung und Lage ver— 
bleiben, weil die Schienen nur aus ihnen ausgehoben werden. Der Haupt- 
borzug der breitbafigen Schienen ift ihre nahezu ein Viertel betragende 
größere Billigteit, daneben große Stabilität. 

D. Die Shienenverbindung ift ſowohl eine Verbindung der 
Schienen mit der Unterlage (Steinwürfel, Holzſchwellen) wie der Schienen 
unter einander (Schienenftöße), und das Material, beitehend in Schienen— 
jtühlen, Hakennägeln, Schrauben, Laſchen, Unterlagsplatten, Bolzen wird 
unter dem Gejfammtnamen Kleineijfenzeug zujammengefaßt. Diejelbe 
geihieht auf die mannigfaltigfte Weile. Bei den Flach- und Brückenſchienen 
geihah fie einfach mittelft Nägeln und Schrauben. Bei den Stuhl- und 
breitbafigen Schienen ift fie zuſammengeſetzter. r 

Die Stuhlſchienen werden nit unmittelbar auf die Schtwellen gelagert, 
jondern ruhen in bejonder3 conftruirten und in vielfachen Formen vorkom— 
menden Stühlen, welche den Schwellen bezw. Steinwürfeln aufgelegt und 
in welchen ſodann die Schienen dauerhaft und unverrüdbar befeftigt werden, 
die Schienen bis zum oberen Kopfe in fih aufnehmen und aus Gußeijen 
angefertigt werden. Ihr Gewicht variirt je nad ihrem Lagerorte an den 
Schienenſtößen zwiſchen 10 und 18 Silogr. und in der Scienenmitte 
zwiſchen 8 und 12 Kilogr. und ihre Befeftigung auf den Stühlen gejchieht 
durch eiferne, durch den Stuhl in die Schwelle bezw. den mit Holz ges 
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fütterten Steinwürfel getriebene Nägel oder mittelft eichener Dübel, welche 
durch die oberhalb koniſch erweiterten Nagelöffnungen am Fuße des Stuh— 
les in beſonders eingelafjene Löcher der Schwellen oder Steinwürfel einge- 
feilt werden. In den Stühlen merden die Schienen befeitigt, indem jie 
durch Eintreiben elaftiicher Holzkeile zwiſchen Stuhlwand und Schiene ver- 
teilt werden. 

Zur Befeftigung breitbaliger Schienen werden Hafennägel, welche mit 
dem Hafen über den Schienenfuß falfen, verwendet und zwar auf jeder 
Schwelle (Steinwürfel) zwei Stüd; fie find 15—20 Gentimeter lang und 
Haben ein Gewiht don annähernd 120—130 Gramm. Handelt e& ſich 
dabei um Schienenftöße, jo werden zur Verſtärkung des Widerftandes der 
Schwellen zunächſt Unterlagsplatten in einer Stärke von S—13 Millimetern 
auf die lebteren gelegt. Für jede Schiene werden dann durch diejelben 
je 2 Nägel eingetrieben. 

Die Berbindung der Schienenjtöße geſchieht bei Stuhlfchienen durch 
Anwendung bvergrößerter Stühle und Cinfeilung oder Feitichraubung der 
Schienenftränge darin. Dei den breitbafigen Schienen fand jte zuerft auf 
Eilenplatten ftatt, dann wurde mit der zunehmenden Höhe des Brofils 
der eine Rand fo umgelegt, daß er über die eine Seite der Schiene fahte; 
aber damit war nur wenig geholfen. Sp entigloß man jich, mittelft aus 
Stahl oder Eifen bergeftellter, jchmaler, über den Zub fafjender Baden 
von 44,, Gentimet. Länge, 1,, Gentimet. Dide und 8, &entimet. Höhe 
die Schienenenden von beiden Seiten jo zu überflammern, daß der Stoß 
in die Mitte der einander genau gegenüberliegenden Baden, Laſchen ge= 
nannt, fommt. Dur) die Schon gebohrten Löcher werden dann bier, au) 
fünf Schraubenbolzen gezogen. Auch fommen bereit3 Laſchen in Anwendung, 
die ganz um den unteren Theil der Schienen herumfalfen. Die Lalchen- 
verbindung wirkt durch Abſchwächung des Räderaufſchlags, DBerminderung 
der Schwankungen ähnlich wie bei Wagen die Federn. Das Berhalten der 
Schienen wird ein böllig gleiches, die Veränderung der Geleislage kommt 
jo gut wie nicht vor. Dadurd) gewinnt die Sicherheit und Annehmlichkeit 
der Fahrt. ' 


Es iſt noch der Unterjcheivung des Oberbau-Syſtems nad den Drei 
Nationalitäten der Engländer, Amerifaner und Deutſchen zu gedenfen. 
Diejelbe ift durch die bejonderen Berhältniffe der Länder bedingt. 

Das Engliſche Syſtem beruht auf der Holarmuth, dem Eijenreich- 
thum und dem bereits beim Auftreten der Eifenbahnen vorhanden geweſe— 
nen ſtarken Berfehr. Die Schwellen find in Folge deſſen zwar ſtark, liegen 
aber in großen Abfländen von einander. Die Bettung it hoch aufgetragen 
und feſt; die Schienen und Schienenftühle find von vorzüglich guter Be— 
Ihaffenheit. Summa: Große Solivität und Koftfpieligfeit. 

Amerika baute, geftüßt auf feinen faft unangebrochenen Holzreihthum 
und nad dem Bebürfnik in möglichſter Kürze weit entlegene, oft durch 
ausgedehnte, no im Urzuftande befindliche Streden getrennte Berfehrs- 
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punkte zu verbinden nad dem Prinzip der Wohlfeilheit und Schnelligfeit, 
auf geringmerthiger, nicht jelten ganz fehlender Bettung mit dichter Schwellen- 
lage; über den Schwellen liegen hölzerne Langſchwellen und auf dieſen die 
durch Tebtere ermöglichte Schienenlage von ſchwachem Brofil. 

Das Deutſche Syftem hält in Allem die Mitte zwiſchen dem Engli- 
ihen und Amerikanischen. Die Bettung ift von mittlerer Solidität, die 
Schwellen Tiegen dicht, und der Bettung und Schwellendichtigkeit entſpricht 
das Schienenprofil. Demnach iſt es billiger wie das Englische und theurer 
wie das Amerifanijche. 


$. 31. Der Hochbau. 


Der Eijenbahn- Hochbau umfakt alle diejenigen Baulichfeiten, welche 
nicht unter die in den beiden vorhergehenden 88. 29 und 30 beiprochenen 
Bauausführungen: Unterbau und Oberbau, fallen. Diejelben bilden einen 
Hauptbeftandtheil der Bahnhöfe, und zwar als Stationsgebäude, Güter- 
ſchuppen, Lagerhäufer, Wafferftationen, Maſchinenhäuſer, Wagenremifer, 
Werkſtättegebäude, Materialien=Depot3, Koaksſchuppen, Retiraden, Weichen— 
ſtellerhäuſer, Dienſtwohnungsgebäude; ſie kommen aber auch auf der freien 
Bahn als Bahn- und Brückenwärterhäuſer vor. Für den öffentlichen Ge— 
brauch dienen die Stations- und Verwaltungsgebäude, Güterſchuppen, 
Lagerhäuſer und die Retiraden. Alle andern Räume ſind nur für den 
innern Dienſtbetrieb beſtimmt und dem Publikum nicht zugänglich. 

Es iſt wünſchenswerth, daß bei der Betriebseröffnung die erforderlichen 
Hochbauten bereits vollſtändig vorhanden und ausgerüſtet ſind, jedoch nicht 
immer ausführbar, und muß in ſolchem Falle zur Errichtung proviſoriſcher, 
ſogenannter Nothbauten geſchritten werden, um die Inbetriebnahme nicht 
ungebührlich zu verzögern. 

Die Technik der Gebäude liegt außerhalb des Zweckes und Rahmens 
dieſer Darſtellung; es genügt vielmehr die wichtigſten für die Anlegung in 
Frage kommenden Momente in Betracht zu ziehen. 

Die Stations-, auch Empfangsgebäude genannt, enthalten in von 
der Straße aus zugänglichen Räumen die Localitäten für den Billetverlauf 
und die Gepädaufgabe, für das Bureau des Stationsvorſtehers, das Tele- 
graphen= und Bahnhofs-Poſtamt, für die Eifenbahn= Bolizeidienftitelle, die 
Warteſäle für die Reiſenden, Begleitenden oder Erwartenden, die Reſtau— 
ration, das Portierzimmer und unter Umftänden aud für die Eilgut- 
Expedition. Alle diefe Räumlichkeiten Haben auch einen Ausgang nad) dem 
Berron, d. i. auf den Bahnhof, für das Publikum jedod nur durch Den 
MWartefaal. Die Retiraden werden zweckmäßig jo angelegt, daß fie ſowohl 
bon der Straße wie vom Perron aus zugänglich find und, wenn immer 
ausführbar, nicht bejondere Gebäude, fondern Abtheilungen de Empfangs— 
gebäudes bilden, letzteres namentlid) aus öffentlichen Anſtandsrückſichten und 
dies befonders in foldem Falle, wo der Bahnhof nicht ifolirt liegt. Die 
Form der Bahnhofsgebäude ift verichieven, je nachdem der Bahnhof eine 


140 


Kopfitation oder offene Station iſt. Die Kopfftation wird, wenn irgend 
möglid), vermieden, da fie, weil alle Züge gewendet werden müſſen und 
nicht in fortgejeßter Richtung weiter fahren Tönnen, den Betrieb erſchweren, 
vertheuern und unter ſchwierigen Verhältniſſen auch meniger ſicher machen. 
Die Anlage von Kopfſtationen erfolgt in der Regel aus örtlichen Gründen 
in großen Städten, aber auch aus militairiſchen in großen Feſtungen. Die 
Bahnhofsgebäude haben in ſolchem Falle meilt eine Hufeifenform mit ab— 
gerundeten oder ſcharfen Eden oder fie find im Rechteck aufgebaut. Die 
Bahnhofsgebäude der offenen Stationen dagegen haben meiſtens eine gerad- 
linige, gejtredte Geftalt. An den auf den Bahnhof führenden Seiten ift 
in einer größeren oder geringeren Breite der Berron angelegt. Derſelbe ift 
eine gleihmäßige gepflafterte, chauſſirte oder asphaltirte Erhöhung bis zur 
Schwelle der auf den Bahnhof führenden Thüren des Empfangsgebäudes, 
an welchen die Züge jo anfahren, daR das Ein- und Ausfteigen jofort 
vom Perron aus in die Wagen und umgefehrt aus den Wagen erfolgen 
Tann. Müſſen mehr wie ein Berron angelegt werden, jo ijt es wünſchens— 
werth, daß ihre Lage eine ſolche ift, daß das Publikum das Geleije nicht 
überjchreiten braucht, da dadurd) der Betrieb immer beunruhigt wird und 
gewiſſe Gefahren für das Publikum unabwendbar find. Die Perrons werden 
auf allen bedeutenderen Stationen, wo ein größerer Reiſeverkehr ift, über: 
dacht, und nur die Kopfitationen mit zu riefigen Ausdehnungen entbehren 
einer vollftändigen Ueberdachung; doch werden offene Perrons, auch unter 
jolden jchmwierigeren Umständen immer feltener, wie die neuen colofjalen 
Prahtbahnhöfe der Berlin-Botsdam- Magdeburger, der Niederſchleſiſch-Mär— 
kiſchen, der Berlin-Lehrter und der Oftbahn in Berlin bezeugen, Die bon 
riefigen, auf Starten Eifengerüften von architektoniſcher Schönheit ruhenden 
Glasbedachungen in hohem Bogen überjpannt werden. Auf den hufeiſen— 
förmigen Kopfftationen findet in der Regel die Abfahrt immer auf der 
einen und die Ankunft auf der andern Seite ftatt. Ebenſo befinden ſich 
mit wenigen Ausnahmen auf beiden Seiten Wartejäle und Nejtaurationen 
bezw. Büffets. 

Die Güterſchuppen enthalten die erforderlihen Bureau-Räumlichkeiten 
für die Güter-Erpedition, den Lagerboden für die abgehenden und ankom— 
menden Stüdgut-Sendungen, die Bureau und Abfertigungslocalitäten für 
die Zoll- und Steuerverwaltung. Auf einer Seite fahren die die Trans— 
portgegenftände überbringenden oder abholenden Geſpanne an, auf der andern 
die Eiſenbahnwagen. Damit die Berladung in beiden Fällen erleichtert 
werde, werden außerhalb die Schuppen an den Zangjeiten in der Ausdehnung 
der Lagerräume mit feiten Pritſchen verjehen, welche die gleiche Höhe wie 
der Fußboden der Lagerböden haben und an die die Fuhrwerke beziv. 
Eiſenbahnwagen dicht heranfahten können. Zum Schuge gegen Näffe wird 
die Bedachung in der Breite der Ladepritihen mit einem Ueberſtand ver- 

jehen. Wo es die Verhältniſſe beſonders ziwedmäßig machen, wie namentlich 
in den Holl-Abfertigungsichuppen, werden die Güterwagen fogar in das Innere 
des Gebäudes geſchoben und zu dem Behufe Geleife in daſſelbe geführt. 
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Die jonjtigen auf den inneren Verwaltungsdienit bezüglichen Gebäude 
enthalten außer den Bureau Schienengeleife zur leichteren Bewegung der 
MWaaren und Wagen. 

Die zwedmäßige räumliche Dispofition in der Anordnung der Gebäude 
unter einander ift von hoher Wichtigkeit und verdient die befondere Auf 
merkſamkeit der technischen Beamten. 


8. 32. Die Eijenbahn-Stationen. 


Außer den Endpunkten erhält die Eifenbahn je nad) den Bedürfniſſe 
eine Anzahl Zwiſchenpunkte. Dieje End» und Zwiſchenpunkte heißen Eifen- 
bahn-Stationen der Bahnhöfe hr Zweck ift die Aufnahme des 
aus und nah ihrem Verkehrsgebiet ($. 9 ©. 26) zufammenftrönenden 
Berjonen= und Waaren-Verkehrs. Je nad) dem Umfange deſſelben werden 
ſie unterſchieden in 

1. Hauptſtationen oder Stationen J. Klaſſe, 
2. Zwiſchenſtationen oder Stationen II. Klaſſe, 
3. Nebenſtationen oder Stationen II. Klaſſe, 
4. Halteitellen. 

Hauptitationen find die Anfangs und Enditationen einer Eijen- 
bahn, diejenigen größeren Bahnhöfe, auf welchen in Folge des bedeutenden 
Verkehrs alle Züge anhalten und zu Verkehrs-Hauptorten gehören, unge— 
achtet fie zu den Zwiſchenpunkten der Bahn zählen, ſowie die größeren 
Kreuzungg= und Abzweigungsſtationen. Diefe letzteren Stationen haben 
gleichzeitig den Zweck, den nicht auf der Hauptlinie weitergehenden Eifen- 
behuf3 der Ueberleitung auf die abzweigenden Linien aufzu- 
nehmen. 

Zwiſchen- oder mittlere Stationen find Bahnhöfe, deren Ber- 
kehrsumfang gegen den Durchſchnitt der Hauptitationen zwar zurücdbleibt, 
aber immerhin noch jo bedeutend tft, daß auch die meilten dem Tranſit 
dienenden Güterzüge und Perſonen-Schnell-Züge daſelbſt anhalten, und die 
deshalb auch mit Stationen fremder Bahnen, wenn. auch nicht in gleicher 
Zahl wie die Hauptitationen, in directem Verkehr ftehen; außerdem gehören 
die nicht zu Tebteren zählenden Kreuzungs- und Abzweigungsftationen zu 
denjelben. 

Nebenftationen find die weder zu den Haupt- noch zu den Zwiſchen— 
ftationen gehörenden Heinen, nur im Localverkehr expedirenden Stationen, 
auf welchen in Folge deifen auch nur die Localzüge anhalten. Sind die— 
jelben an Bädern belegen, jo nehmen fie am directen Verkehr in einzelnen 
Sommermonaten wohl in begrenztem Maße Theil und es halten dann 
auch dort Schnellzüge; aber ihr eigentliher Character wird Hierdurch nicht 
verändert. 

Halteftellen find die Heinften Anhaltepunkte an einer Bahn, welche 
unter allen Umftänden nur dem Localverfehre derjelben dienen und auf 
Verjonenbeförderung, mit Ausschluß des Güterverfehrs, beſchränkt find. 


* RENT, Tai TEE ENT ET a TE a ll; Saar; 
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Bei der Anlage der Stationen kommen vorzugsweiſe folgende 
Erforderniſſe in Betracht: 

1) Zur Genügung der Vorſchrift des Bahnpolizei-Reglements ($. 3 Abſ. 1): 

„Es find Vorkehrungen zu treffen, daß die Stellung derjenigen 
Weichen, welche außerhalb der Bahnhöfe liegen, in einer Entfernung 
von 300 Metern zu erkennen ilt“ 
darf die Anlage nicht in einer plöglicden und ftarfen Krümmung erfolgen. 
Die Betriebsficherheit macht es wünſchenswerth, daß dieſelbe möglichſt in 
der geraden und offenen Bahnlinie, thunlichſt nit in unmittelbarer Nähe 
von Tunnels und bedeutenderen Einjchnitten oder auf Wegeüberführungen 
und Biaduften, ſowie auf horizontaler oder doc) nur wenig geneigter Ebene 
erfolge. 
2) In Berückſichtigung des Verkehrsintereſſe ift eine Lage wünſchens— 
werth, welche die Verbindung des Stationdorte® mit dem Bahnhofe im 
erreihbarften Maße erleichtert, ohne den übrigen Verkehr zu beläftigen oder 
zu gefährden, aljo möglichſt geringe Entfernung vom Mittelpunkt oder doch 
größte Nähe am Eingange der Ortichaft, ohne diejer die natürliche Er- 
meiterungsfähigteit abzufchneiden, ferner auslänglihe, zweckmäßig liegende 
und gut ausgeführte Zu- und Abfuhrftraßen, wobei auch auf eine gleich- 
artige Verbindung mit Dem etwa vorhandenen Hafen= oder Anferplah Für 
den Schiffsverkehr zu jehen ilt. 

3) Das Intereſſe der Eifenbahn erheiſcht größtmögliche Wirthichaftlich- 
feit und Sicherung der denkbarſten Betriebsleichtigfeit, wozu es vornehm— 
lich darauf anfommt, daß der Grunderwerb nicht zu theuer und auch für 
eine weitere Zukunft Zwecks etwaiger Ausdehnung der Stationdverhältnifje 
nicht in Frage geftellt wird, daß die Terrainverhältniffe die vielleicht mit 
der Zeit nöthig werdenden Erweiterungen des Bahnıhofes ohne wejentliche 
‘ Schwierigkeit geitatten, daß die Betriebs- und dienftlichen Berrichtungen 
und Manipulationen auf einfachite Weile vor ſich gehen und zu diefem 
Behufe die Anordnung der Geleife, Gebäude und Betriebsvorrichtungen, 
ſowie nöthigenfall3 eine Aenderung durch Verlegung der erſteren und letzteren 
unſchwer und billig ausgeführt werden kann. 

4) Ein viertes Intereſſe ift das militärische, wie namentlich) die Kriege 
jeit dem Jahre 1859 dargethan Haben. Daſſelbe ift jedoch weitaus nicht 
auf allen Stationen gleich) und waltet, von der Leiftungsfähigfeit der ein— 
zelnen Eiſenbahnen für die Anforderungen der Kriegführung im Ganzen 
abgejehen, nur auf einzelnen Stationen od, bei welden es vermöge der 
ſtrategiſchen Wichtigkeit derjelben oder ihrer Lage zu Garnifonorten zur Er— 
Iheinung tritt. Die bauliche Anlage Hat ſolchen Falls darauf zu rüd- 
jihtigen, daß die Möglichkeit zur Aufftellung bezw. Verpflegung und zur 
Berladung der Truppenkörper und ihres Zubehörs gewahrt wird. Diele 
verjchiedenen Gefichtspunfte, mit denen die Anlage und die Technik zu 
rechnen haben, jtehen theilweis in unmittelbarem Widerſpruche mit einander, 
ihre gegenfeitige Bermittelung in möglichſt vollfommenem Maße mu überall 
eritrebt werden. Wie dies zu geichehen hat, darüber laſſen ſich allgemeine 
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Regeln nicht aufftellen, vielmehr können hierüber immer nur in jedem Ein- 
zelfalle die ausjchlaggebenden Gründe unter ſorgſamer und umſichtiger Zu— 
jammenftellung und Abwägung der Intereſſen gefunden und aufgeftellt 
erden. Erſchöpfende Ermittelung der örtlichen DVerhältniffe iſt ſtets ein 
Haupterforderniß. Außerdem darf im Allgemeinen angenommen werben, 
daß ein gewiſſer probijorischer Charakter der Bahnhofsanlagen, welcher un— 
Schwer und mit Vermeidung bejonderer Unfoften deren Veränderung und 
namentlich Ausdehnung nad) dem dur Erfahrung feftgeftellten Bedürfniß 
geftattet, angezeigt erjcheint. Dies gilt ganz bejonders bei ſolchen Eifen- 
bahnen, die einen Landſtrich überhaupt erft dem Verkehr erichlieken oder 
eine gänzlih neue Entfaltung feiner Induſtrie- und Handelsverhältniſſe 
vorausſetzen lafjen. 

Was von der Bahnhofsanlage im Allgemeinen gilt, das Hat au) 
bejonders auf die Ausrüſtung derjelden mit den Betriebsvorrichtungen, als 
Weiden, Drehſcheiben, Schiebebühnen zc. Bezug. Ueber diefe ift des Wei— 
teren im Erften Abſchnitte: „Stations-, Betriebs- und Tele- 
graphendienft” die Rede. Am Mebrigen fommen für die Anlage der 
Stationen noch folgende Beſtimmungen aus den technischen Vereinbarungen 
des „Vereins deutſcher Eiſenbahn-Verwaltungen in Betracht: 


a) Die Bahnhöfe jollen in der Regel eine horizontale Strede, womög— 
fi don 900 Met., mindeſtens jedoh im flahen und Hügellande 
bon 590 M., im Gebirge bon 180 M. erhalten. Im flahen und . 
im Hügellande müſſen hiervon mindeſtens 180 M. in gerader Linie 
fiegen. Die höchſte Steigung darf nicht über 1:400 betragen. 

b) Jeder Zwiſchenbahnhof erhält außer den beiden Hauptgeleifen min- 
deitend nod ein direftes und den Raum für ein viertes Geleis. 

Als geringfte Entfernung der Geleife auf den Bahnhöfen von Mitte 

zu Mitte werden 4,5 Meter ala wünſchenswerth erkannt. Für Haupt- 

geleife, zwijchen denen Perrons anzulegen find, it eine Entfernung 
bon mindeftend 6 M. von Mitte zu Mitte zu empfehlen. 

d) Für die Höhe der Perſonen-Perrons über Schienenoberfante ift das 
Maaß von 210 Millim. zu empfehlen, das Maaß von 380 Millim. 
jedoch noch zuläffig. Die Berrons find zweckmäßig nieht unter 7,5 M. 
breit anzulegen. Darauf ftehende Säulen müffen mindeftens 3 M. 
bon der Mitte des nächlten Geleifes abitehen. 

e) Für die Ankunft und Abfahrt der Verjonenzüge find bevedte Hallen 
borzuziehen. In den Hallen find Zwecks Aufftellung Yeicht verfüg- 
barer Rejervemagen oder Züge mindeſtens 3—5 Geleife anzulegen. 


C 


— 


8. 33. Rechtliche Verpflichtungen gegen die Grenznachbarn. 


Sowohl aus dem Bau tie aus dem fpäteren Betriebe einer Bahn 
fönnen den Angrenzern an diejfelbe Nachtheile entftehen, deren Umfang von 
ven einfahen Beläftigungen und Unbequemlichteiten bis zur Beſitzſtörung 
und Beſitzſchädigung, jehr verichieden if. Someit diefelben aus der Bahn- 
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anlage an und für fi reſultiren, treffen dagegen die geſetzlichen Beſtim— 
mungen und die Expropriationserfenntniffe Schuß, reſp. fihern fie den Be— 
troffenen Entihädigung, und zwar theils nach den allgemeinen Rechtsgrund- 
ſätzen und theils nach Maßgabe der befonderen gejeßlichen Beftimmungen. 
Lebtere find im Deutſchen Reiche nur don zwei Staaten, Preußen und 
Bayern, in den für dieſelben erlaſſenen Eiſenbahngeſetzen gegeben worden. 
Die Preußiſchen lauten im 8. 14 des Geſetzes vom 3. November 1838: 
„Außer der Geldentihädigung ift die Geſellſchaft auch zur Ein— 
richtung und Unterhaltung aller Anlagen verpflichtet, welche die Re— 
gierung an Wegen, Ueberfahrten und Triften, Einfriedigungen, Be— 
wäſſerungs- oder Borflutdsanlagen ꝛc. nöthig findet, damit die be= 
nachbarten Grimdbeliger gegen Gefahren und Nachtheile in Benutzung 
ihrer Orundftüde gefichert werden. Entſteht die Nothwendigkeit jolcher 
Anlagen erſt nah Eröffnung der Bahn durch eine mit den benach— 
barten Grundftüden vorgehende Veränderung, To ift die Gefellichaft 
zwar auch zu deren Einrichtung und Unterhaltung verpflichtet, jedoch 
nur auf Koſton der dabei intereffirten Grundbeſitzer, welche deshalb 
auf Verlangen der Gelellihaft Caution zu ftellen Haben.“ 
und die Bayheriſche im $. 10 (Abſ. 2) der Veroronung vom 20. Juli 1855: 
„Der Unternegmer ift verpflichtet, die Bahn fortwährend in einem 
ſolchen Zuftande zu erhalten, daß die Beförderung auf derjelben mit 
Sicherheit und in entſprechender Weiſe geſchehen kann. — Der Un— 
ternehmer hat Borkehrung dahin zu treffen, daß angrenzende Ge— 
bäude, Grundftüde zc. dur) Die Bahn weder während des Baues 
noch in der Folge Schaden erleiden. Derjelbe iſt verpflichtet, für 
ſolche Beſchädigungen zu haften.“ 

Diefe Beſtimmungen Haben in gleicher Weile für die Staatsbahnen - 
wie für die PBrivatbahnen Gültigkeit. 

Die Haftbarkeit für die Benadtheiligung und Schädigung der an— 
grenzenden Grundbeſitzer erlifcht nicht mit der Vollendung des Baues, jondern 
dauert über die Bauperiode Hinaus ſowohl Hinfichtli der Bahnunterhal- 
tung wie des Betriebes fort, ſofern und ſoweit dieſelbe nicht durch rechts— 
gültige Vereinbarung begrenzt oder aufgehoben ift. Die Störungen und 
Schädigungen durch den Betrieb beitehen meiftens in dem Funkenſprühen 
der Lokomotiven. Zur Verhütung diejes Uebelſtandes werden lebtere "mit 
Funkenfängern verjehen; aber diejelben vermögen nicht die Gefahr der Ver— 
urſachung von Bränden in Wald und Feld ganz zu befeitigen. Um die— 
jelbe, die namentlich in Wäldern groß ift, auf das geringfte Maaß zu redu— 
ciren, werden in Waldungen zu beiden Seiten des Bahnkörpers in angemefje= 
ner Breite alle Bäume und Sträucher mit der Wurzel entfernt. und die fo 
frei gelegten Stellen durch zeitweijes Umpflügen im Zuftande rohen Acker— 
bodens erhalten. Dies Verfahren, daS den Eiſenbahnen auf eigene Koften 
obliegt, Heißt das Wundhalten der Schußftreifen im Walde, und 
die Ausgaben dafür bilden einen regelmäßigen Boften des Eiſenbahn-Etats. 
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IV. Verwaltung und Betrieb. 


8. 34. Allgemeine wirthidhaftlihe Grundſätze. 


Aeußerſte Sparjamfeit und dadurch Beihränfung der Betriebsausgaben 
auf der einen und Erzielung des höchſt möglichen Erträgniſſes auf der 
andern Seite find die dconomifchen Leitjterne jeder Eiſenbahn-Verwaltung. 
Diejelben finden ihren Ausdrud in dem oberften Grundſatze jeder mirth- 
Ihaftlihen Thätigfeit, mit dem möglichſt geringen Aufwande die größt- 
mögliche Leiftung zu vollbringen. Das Mittel zu diefem Zwecke darf jedoch 
nit in einer Koftenerfparung unter allen Umſtänden geſucht 
werden, denn joldhe führen zu dem Gegentheil der Abſicht, jondern in einer 
weilen Abwägung und Abſtimmung des DVerhältniffes zwiſchen Aufwand 
und Leiltung. Die Anforderungen an letztere find namentlih Schnellig- 
teit, Sicherheit, Regelmäßigfeit, Pünktlichkeit, Bequemlichkeit und Billigfeit 
im weiteft möglichen Umfange für die Beförderung von Perſonen und 
Gegenftänden. Diejelben finden ihre Erfüllung durch die techniſchen Aus— 
führungen und Einrichtungen ſowohl bezüglich der gefammten Bahnanlage 
wie namentlich der joliden, mit haushälterifcher Sorgjamfeit durchgeführten 
Bauten, der richtigen Cintheilung, Auswahl und Bertheilung der Zwiſchen— 
punfte der Eiſenbahnlinie, der Ausrüſtung derjelben und der Anordnung 
der Betriebsporrichtungen und Räumlichkeiten auf den Stationen, der Con— 
ſtruktion der Locomotiven und Wagen und der inneren Einrichtung der 
letzteren, ſowie durch die Verwaltungsmaßregeln zur Führung des Betriebes, 
als da find die Organijation des Erpeditiond-, Fahr-, Stationd- und 
Sicherheitzdienftes und die Regelung der Verhältniffe und Beziehungen der 
einzelnen Bahnen unter einander und bejonder3 zu den Nachbarbahnen. 
Die in diejer ſummariſchen Aufzählung enthaltenen zahlreichen Einzelheiten 
bilden die Yactoren der Leitungen, und von ihrer Qualität und Quantität 
wird Die mirthichaftliche Geftaltung jeder Eifenbahnverwaltung immer 
weſentlich mit beftimmt. 

Grundregel jeder gejunden Eifenbahnverwaltung ijt deshalb, ihre Be— 
triebseinrichtung genau ebenſo wie jeiner Zeit die Deritellung der Eifen- 
bahn-Anlage jelbft den vorhandenen Localverhältniffen der Linie dergeitalt 
anzupaffen, daß die durch die Entwidelung des Verkehrs fi) als noth— 
wendig ergebenden Veränderungen ohne Schwierigkeiten und unverhältniß— 
mäßige Belaftung der Kaffe ausführbar bleiben, derart, daß fie ſich mit 
der Zunahme des DVerfehrs langſam und in folder Weiſe erweitert, daß 
die Generalfoften ſich dadurch, obgleich fie in der Totalſumme anwachſen, 
für die Kilometer-Einheit verhältnikmäßig vermindern. Es muß überall 
darauf gefehen werden, daß nicht jo jehr der augenblidlich niedrigfte 
Preis für die Bauausführung zc., die Materialien, die Bejoldung des 
Perſonals, die Löhnung der Arbeiter gezahlt werde, ſondern daß er für 
die Qualität im Ganzen und für die Dauer der billigfte jei. 

Rohr, Handbuch des pract. Eifenbahndienftes, 10 
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Ebenſo ift es zwar Bedingung für jede wirthichaftlihe Verwaltung, die 
Anlagen, Einrichtungen und ausführenden Berfonen zu jeder Zeit auf das 
Maaß der Knappheit zu bejchränfen, jedoch darf dies nicht zur Ueber— 
laftung der Vorhandenen führen, da in größerem Maaße, wie ſolche ftatt- 
findet, die Güte der Leiftung und Leiftungsfähigfeit abnimmt und dadurch 
der Schaden den etwa momentan finanziellen Nuben oder Vortheil über- 
bietet. Nicht weniger wie die Meberlaftung ift für die Qualität der dienft- 
thuenden Verfonen ein zu gering bemefjenes Beſchäftigungsmaaß nachtheilig, 
da ein die Arbeitskraft nicht ausfüllendes Penſum überall die Gefahr mo- 
raliſcher Bernadläffigung in ſich birgt. Die rechte Mitte muß ſtets ein- 
gehalten werden. 

Die ſachlichen und allgemeinen Verwaltungskoſten endlich müſſen eben- 
falls ftet3 im Einflange mit dem Ziele eines guten Jahresabjchluffes ſtehen. 
In diefem Punkte laffen fih aber am wenigſten allgemeine Regeln auf: 
ſtellen; es fommt hierbei vielmehr meift in jedem Yalle die Wahrnehmung 
des rechten Zeitpunftes für das rechte Mittel an, alſo auf eine allge- 
meine Grfahrung und Gewandtheit zur Verwerthung derjelben. Die in 
dieſes Gebiet fallenden Thätigfeiten laſſen fih am ſchwerſten und jelten- 
ſten actenmäßig firiren, beruhen deshalb meift in der einzelnen Individuali- 
tät und erheifchen zu ihrer Nutzbarmachung mehr Vertrauen, mie die Be— 
fähigung zu ihrer zweifellojen fchriftlihen Darftellung. Darum aber auch 
hat fi aus ihnen bisher der wenigſt befriedigende Nutzen ziehen laſſen. 
Es verdient aber gerade dieſe Seite der Eijenbahnverwaltung bejondere 
Aufmerkfamfeit, da in ihr vermöge der dahin gehörenden Entſchädigungs— 
regulirungen nicht allein vereinzelte oder permanente Verluſte bezw. Aus— 
gaben, fondern unter Umftänden fogar die Prosperität einer Eifenbahır 
beruhen. Die geſchäftliche „Coulanz“ it der Kompaß, der die Verwaltung 
licher führt, deifen unzeitgemäße Würdigung aber verhängnißvoll merden 
fann, weil in ſolchem Falle außer der im Prozeßwege erftrittenen Entſchädi— 
gung der Ruf derjelben verdächtigt oder Direct angegriffen wird und Die 
Sendungen in Zulunft einen andern Weg nehmen. 

Die Herabminderung der Selbftfoften der Perjonen= und Güterbeför- 
derung ift zur Erzielung von Maffentransporten Grundbedingung. Diejelbe 
wird außer Durch die bereit3 berührten technischen und perfünlichen Ausgaben, 
durch die ſachlichen und die Koften der Materialienbejchaffungen, die ebenfalls 
immer nur auf ein feine langen, ein Jahr Überfteigenden Zeiträume um— 
fafjendes Bedürfniß berechnet fein und Lieferungen bei plößlichen Preis— 
fteigerungen thunlichſt ganz vermeiden follen, noch beſonders durch niedrige 
und günftige Beförderungspreife (Tarife) erreicht und gleicht den anjcheinend 
zwiſchen diefer Forderung und den Vorausſetzungen des Eijenbahntrans- 
portes: Schnelligkeit, Sicherheit, Negelmäßigfeit, Pünktlichkeit und Bequem— 
lichkeit, beſtehenden Widerfpruh aus, da nur durch die Maſſenhaftigkeit 
die dollfommenfte Ausnutzung der Betriebsmittel und Kräfte möglich ift 
und dieſe die Wirthichaftlichkeit der Geihäftsführung vorzugsweiſe und in 
Verbindung mit den übrigen Brincipien derſelben durchaus gemwährleiftet. 
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$. 35. Verwaltungs- und Betriebsform. 


Die Verwaltungs- und Betrieböform iſt zweierlei Art, nämlich die 
Verwaltung durch den Eigenthümer ſelbſt oder die Verwaltung durch Andre. 
Die eigene Verwaltung ift die Grundform, die übertragene bezw. 
übernommene Verwaltung meift Nebenform und nur dann Grundform, 
wenn fie, wie in Holland, wo ſämmtliche Staatsbahnen einer Privatgejell- 
Ihaft verpachtet find, zum allgemeinen Brincip erhoben ift. 

Bon der Grundform eigener Bertvaltung wird ftet3 nur aus Zweck— 
mäßigfeitsgründen finanzieller oder betriebstechniſcher Natur abgewichen. 
Die Verwaltung dur Andre vollzieht fi) entweder im Wege der Pachtung 
oder der zeitweilen oder dauernden Betriebsüberlafjung. Der pachtweiſe 
Eiſenbahnbetrieb erftredt Jich meilt auf Staatsbahnen und geht dann in 
der Regel aus finanziellen Schwierigkeiten im Staatshaushalt hervor, für 
welchen die Borauserhebung einer großen Summe, mie fie in Geltalt des 
Jahresbetrages des Pachtzinſes möglich wird, ein willkommenes Hilfsmittel 
if. Außerdem kommt die Betriebsüberlaffung von Staatsbahnlinien an 
Brivatbahnen namentlih dann vor, wenn fie für die eigene Derwaltung 
zu ungünftig liegen und ihre Bereinigung mit der angrenzenden Privat- 
bahn in betriebstechniſcher Hinficht naturgemäßer und billiger ift, oder wenn 
eine Staatliche Berwaltungsbehörde gar nicht eriftirt und die Linie jo unbe= 
deutend iſt, daß die bejondere Einfegung einer ſolchen ſich nicht rentiren würde. 

Die zeitweife oder dauernde Berwaltung von Brivatbahnen durch den 
Staat ift in Deutfchland ehr Häufig, bejonders in Preußen. Nach der 
vom Reichs-Eiſenbahn-⸗Amt aufgeftellten Ueberfiht über die Ausdehnung 
und Anlagekoſten des Deutſchen Eiſenbahnnetzes waren ſolcher am 1. Febr. 
1876 vorhanden: 


I. in Preußen: 


1) die Bergiſch-Märkiſche Eifendbahn (mit der Ruhr, Sieg- und 
der Heffiihen Nordbahn) mit einer Betriebälänge von 1195,,, 
Kilometern, 

2) die Münfter-Enfcheder Eifenbahn mit einer Betriedälänge von 
58,4; Kilometern, 

3) die Oberſchleſiſche Eiſenbahn (mit den Yweigbahnen im Berg— 
werks⸗— und Hüttenrevier, der Breslau =Pojen=Glogauer, der 
Breslau=-Mittelmalder und der Stargard= Bofener Eijenbahn) 
mit einer Betriebslänge von 1505,,, Kilometern, 

4) die Nhein-Nahe- Bahn mit einer Betriebslänge von 120,, 
Rilometern ; 


U. in Sachſen und den Thüringiſchen Staaten: (Mltenburg- 
Zeig, Goſchwitz-Meuſelwitz, Göknig-Gera, Greiz- Brunn, Hainich— 
Roßwein, Zittau-Reichenberg) 149,,, Kilometer; 


IH. in Baden: 102,,- Kilometer; 
10* 
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Außerdem hat 
IV. der Bayriſche Staat an Privatbahnen in Verwaltung 304, , 
Kilometer. 

Die Veranlaſſung diejer Verwaltungsform ift feine zufällige, jondern 
beruht auf den innern Verhältniſſen der einzelnen Bahnen. In den häufigsten 
Fällen ijt fie in der DBetheiligung des Staate® durch Uebernahme eines 
Actienantheils oder einer Garantie, überhaupt in einem unmittelbaren In— 


terefje an der finanziellen Geftaltung des Eifenbahn-Unternehmens begründet; 
bei den Bayriſchen Bahnen beruht das Berhältniß auf einem Pachtvertrage. 

Die Verwaltungsformen gliedern ji) hiernach in 

Staatsbahnen in Staatsverwaltung (reine Staatsbahnen), 
Staatöbahnen in Privatverwaltung, 
Brivatbahnen in PBrivatverwaltung (reine Privatbahnen), 
Privatbahnen in Staatöperwaltung. 

Ein Hiervon abmweichendes Ausnahme-Verhältnik befteht bei der Thürin- 
giihen Eiſenbahn. Obwohl diefelbe eine reine Privatbahn ift, ſich alfo 
auch jelbjt verwaltet, fo find doch die Staat3-&ommiffare Preußens, Sachjen- 
MWeimars und Sachſen-Coburg-Gotha's, denen fie in ihren ftaatlihen und 
Öffentlichen Beziehungen überhaupt für jedes der drei Staatögebiete als 
unmittelbaren Auflihtsorganen unterſtellt ift, gleichzeitig Mitglieder der 
Direction und des DVerwaltungsraths, alfo der Verwaltung der Bahn in 
doppelter Eigenschaft. Diefes Recht haben fi) die Staaten bei Hebernahme 
eines Theiles der Actien vorbehalten. 

Die Eiſenbahnen ſowohl an und für ſich wie die Einrichtung des 
Betriebes und der Verwaltung find ein Erzeugniß der Privatinduſtrie, die 
Staaten find in die Theilnahme am Bau und der Berwaltung erft jpäter 
eingetreten; fie haben ſich jedoch nicht weniger wie jene hierfür tüchtig und 
geſchickt erwieſen, ja vielfach jo Hervorragende: Intelligenzen gezeitigt, daß 
die VBrivatbahnen zahlreich leitende Berfünlichkeiten und Oberbeamte aus 
dem Staat3eifenbahndienfte im eigenen Intereſſe zu ſich herübergezogen haben. 

Außer den in der Verwaltungs- und Betriebsform, befonders in deren 
Grundformen ausgedrüdten Syſtemen (Staats-, Brivatbahn- und gemifchtes 
Syſtem $. 15), ſcheint jih die Einführung eines dritten Syſtems, nämlich 
das der Communalbahnen vorzubereiten. Unter dieſes würden alle die— 
jenigen Eifenbahnen dritten Ranges von jo ausschließlich localem Character 
(Secundärbahnen) fallen, daß weder die Privatunternehfmung lie als genü- 
gendes Dbject ihrer auf Gewinn gerichteten Thätigfeit noch der Staat für 
ich eine Verpflichtung zu ihrer Herftellung erkennen könnte, weil dad damit 
verbundene Intereſſe zu menig allgemein, zu eng begrenzt wäre, deren Er— 
bauung aber nichtsdeftoweniger für eine oder einzelne Gemeinden, reife 
oder jonjtigen Verbände von folder Wichtigkeit jein würde, daß Dieje Die 
Ausführung auf eigene Koften befhlöffen und je nah den DVerhältnifjen 
der Staat oder die Provinz diefelbe durch Gewährung von Beihilfen in 
ähnlicher Weife wie bei Chaufjeebauten durch Tilometerweis bemeſſene Bau— 
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prämien unterjtüßte. Dieje Art der Begründung neuer Eifenbahnen, die 
überall nur als Verkehrsvermittler zwiſchen den Hauptbahnen und Bahnen 
‚zweiten Ranges und deren ſeit- und hinterwärts belegenen Verfehrögebieten 
auftreten würden, dürfte befonders in der noch ziemlich eijenbahnarmen 
baltifchen Ebene eine Zukunft haben. Ihre Verwaltung würde, ſelbſt wenn 
das Staatsbahnſyſtem aus dem mogenden Streit um das Shftemprincip 
hervorgehen jollte, nur mittelbar eine ftaatliche fein brauchen und in der 
Regel fih der Grundform der eigenen Verwaltung anschließen. 


$. 36. Geftaltung der Verwaltungsverhältniije. 


Sn Folge der Freigebung der Ausführung von Eifenbahnen an die 
Privatthätigfeit entjtand eine große Anzahl derartiger Unternehmungen und, 
da diejelben fat immer die Berwaltung ſelbſt ausübten, im Deutſchen 
Eiſenbahnweſen eine große PBielföpfigfeit und Zerjplitterung. Begünftigt 
wurde leßtere durch die bis zur Errichtung des Norddeutfchen Bundes be- 
ftandene ftaatlihe Zerriffenheit Deutjchlands, in der e& mit Ausnahme des 
Zollvereins und der von Preußen auch für die übrigen Deutjchen Staaten 
abgejchlofjenen Handelsverträge und des auf bundesfreundlicher Vereinbarung 
beruhenden Deutſchen Danvdelägejebbuches weder im Allgemeinen noch im 
Verkehrsweſen insbejondere eine Einheitlichfeit gab und jeder Staat feine 
Sijenbahnverhältniffe ganz allein nad) eigenem Ermeſſen regeln und jich 
entwideln ließ (8. 15). 

Dieje große Zerfplitterung übte auf die Geſtaltung der Verwaltungs— 
verhältniffe den nachtheiligſten Einfluß, da fie faſt ebenſo viele verjchiedene 
Brincipien großzog, als DVerwaltungsgebiete vorhanden find, meil in der 
Regel jede Berwaltung nicht allein immer nur auf ihr eigenes Intereſſe 
ſah, ohne Rüdfihtnahme auf die Zahl und die Innigkeit ihrer Berührun— 
gen mit Nachbarbahnen, ohne billige Vergleihung ihres eigenen Größen- 
perhältnifjes zu denjelben und ihrer Theilftellung im geſammten Eijen- 
dahnbetriebe, und weil jie mit Außerachtlaſſung diefer für ein großartiges 
und einheitliches Zujammentirfen jo bedeutungövollen Umſtände auch da 
ihre eigenen Wege ging, wo es ihr Partikularinterefje zwar nicht erheijchte 
oder nur beſonders wünſchenswerth machte, fie jedoch glaubte, ſich eine Er- 
leichterung, annehmliche Zwedmäßigfeit oder dergleichen zu verſchaffen, kurz, 
wo nur äußerlihe Gründe geltend gemacht werden Fonnten. Hieraus 
gingen alle jene Webelftände hervor, die den Eifenbahnvdienft im großen 
Verkehr und in der ftaatlihen Beauffitigung jo ſchwierig, dent Verſtänd— 
niß des Publikums jo unzugänglid machen, feinem Verkehrsbedürfniſſe jo 
viele Erſchwerungen bereiten und damit auf allen Seiten ein: jo lebhaftes 
Gefühl der Unzufriedenheit erzeugt Haben. 

Diefe vielen DVerjhiedenheiten treten zur Erjheinung in der inneren 
Anordnung und Gruppirung der Stationen, in der Gonftruction der die 
äußerste Allgemeinverwendbarfeit erfordernden baulichen Einrichtungen und der 
Fahrzeuge, überhaupt ſowohl wie der einzelnen Theile, der Betriebsporrichtungen 
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und in deren Benutzungs weiſe, im Signalweſen, in den Bedingungen für 
den Uebergang und die Uebernahme der tranfitirenden Fahrzeuge der 
directen Berkehre, in der Behandlung des Verkehrs, ſowohl hinſichtlich der 
zuläjligen Abweichungen von den Beſtimmungen des Betrieb3=, wie des Bahn 
polizeireglements und namentlich in Tarifirungsweſen, das bei einer Bielheit von 
über 1600 verjchiedenen, in ihrer innerften Begründung und Gliederung von 
einander faſt überall abweichenden Perſonen- und Güterbeförderungstarifen mit 
einer meiteren Vielheit von Klaffen und Verſchiedenheit von Syſtemen, deren 
leßtere zumeilen auf einer Bahn mehrere Anwendung finden, jede Ueberſicht und 
Zuverläfligfeit für die Bahnen wie für das Publikum, in der praftiichen 
Handhabung nicht weniger, wie in der Ueberwachung der richtigen Ausführung, 
unmöglich madt, und die Geihäftsführung erheblich vertheuert. Sind Dies 
die mefentlichiten nad) Außen hervortretenden Webelftände und Mängel der 
Serjplitterung, jo find die inneren nicht weniger wahrnehmbar und er— 
ſchwerend. Sie hängen zunächſt mit den äußeren zufammen und erhalten 
noch al3 bejondere Motive erſtens das jehr Häufige Beſtreben, die inneren 
Gejhäftsperhältniffe mit dem tiefften Geheimniß zu umgeben und nicht nur 
der Kenntniß anderer Verwaltungen zu entziehen, jondern auch die ftaat- 
lihe Einfihtnahme in dieſelben, ungeachtet fie aus dem Auffichtsrecht fließt, 
zu erſchweren, ſowie zweitens eine Concurrenz-Abart, welche durch geheime 
ipeciele Abmachungen außertarifmäßige perſönliche Transportpreisvergün— 
ſtigungen gewährt. M. M. v. Weber unterzieht dieſelben in ſeiner neueſten 
Schrift *), nachdem er die Tarifvielheit der Deutſchen Eiſenbahnen ſcharf 
getadelt, folgender entrüſteten Kritik: 

„Die äußerſte Unbehaglichkeit beim Hinblicke auf dieſelbe ſteigert 
ſich durch die Erwägung, daß die labyrinthiſche Complication der 
öffentlichen Tarife noch durch Die zahlreichen Halb und ganz ge— 
heimen, halb und ganz perſönlichen, faſt niemals und von feinem Theile 
zugeftandenen, aber troßdem in großer Zahl vorhandenen Bergünftigungen 
vermehrt wird, welche in den verſchiedenſten oft Haariharf auf der 
Schneide, hinter der die Wirkfamfeit der Staatsanwaltſchaft beginnt, 
balancirenden Formen gewährt, die definitive Ermittelung gemifjer 
Transportpreife auf gewiſſen Routen dem verfehrenden Bublitum ab- 
jolut unmöglich machen.“ £ 


Die mehr innerlich wirkenden Uebelſtände der VBerwaltungszerjplitterung 
fommen außer in den bereit3 berührten Mängeln ꝛc. in der Berjchiedenheit 
der Grundfäße und Formen namentlich im Control und Rechnungsweſen, 
in der Complicirtheit des Abrechnungsgejchäftes, der Stellung, Behandlung 
und Uniformirung des Berfonals zur Erſcheinung und haben ganz bejonders 
Hinfichtlich der Statiftif fih ungünftig fühlbar gemacht, da dieſelbe jo un— 
gleichartig ift, daß fie pofitive Nefultate und Anhaltspunkte nicht giebt. 
v. Weber bezeichnet nur die Preußiſche Eifenbahnftatiftif als zweckentſprechend 





9 M. M. v. Weber, Privat-, Staats- und Reichsbahnen. Wien, Peſt und Leipzig, 
Hartlebens Verlag. 1876. ©. 63. 
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und befürwortet deren allgemeine Annahme ſehr dringend. Da er nie dem 
Preußiſchen Staatsdienſt angehört hat und überbaupt außerhalb des Deut— 
ſchen Reiches weilt, ſo darf er neben ſeiner Notorietät als Fachmann auch 
wohl als unpartheiiſch gelten. Das Fehlen einer einheitlichen Statiſtik aber 
iſt es, was den Streit über die Eiſenbahnſyſtemfrage zur Zeit fo ſehr der 
Unterlage für viele Behauptungen beraubt. 

Neben diejen vielen jehwer wiegenden Mängeln der Zerriffenheit des 
Deutichen Eifenbahnmwefens darf zwar nicht überjehen werden, daß nur 
durch die Gonceffionirung vieler Unternehmer fih das Schienennetz jo fehnell 
verdichtet hat, dab die VBielheit der Verwaltungen der Erzielung jo vieler 
Deutihland auszeichnenden Fach-Intelligenzen förderlich geweſen ift, daß 
gerade aus der Berichiedenartigfeit der Organijation die Erfahrungen für 
die ſich derbreitende und von der Eiſenbahn-Syſtemfrage unabhängige end= 
liche allgemeine Dienfteinrihtung gewonnen werden fünnen, und daß die= 
telbe die Entwidelung der Technik in einer Weiſe begünftigt hat, daß fie 
den Zeitpunkt für gekommen erachtet, auch die techniſche Einheitlichkeit zu 
verwirklihen und dadurch die Ullgemeinvermwendbarkeit des Fahrmaterials zc. 
auf allen Bahnen zu fihern, — Ergebniffe von hohem Werthe; aber fie 
vermögen trogdem nicht, über die erwähnten Uebel hinwegſehen zu machen. 


Dieſe Wahrnehmung Hat fich bereit3 im erften Jahrzehnt des Deutjchen 


Eiſenbahnweſens geltend gemacht und im Jahre 1846 zur Gründung jenes 
„Vereins Preußiſcher Eijenbahn=Directionen“- geführt, welcher diejelbe nad) 
Möglichkeit einjchränfen mollte und die Exrftrebung einer gewiſſen Ein- 
heitlichkeit nah Außen fih zum Siele jehte, und aus dem dann auf 
breiterer Grundlage im folgenden Jahre das umfangreichſte Vereins— 
wejen der Zeit, der „Verein Deutjcher Eifenbahn-Verwaltungen” herbor- 
ging, der in feinen nachgenannten Mitgliedern nicht nur ſämmtliche Deutjche 
und Oeſterreich-Ungariſche, jondern auch verjchiedene fremdländiſche Eifen- 
bahnen umfaßt. Es gehören ihm an: 


I. im Deutſchen Reid: *) 


men Nameneressnntitriebahn en Stilonte 
ZN Nlinnoastielehlefienbahıt.. >, tn an 888 
3 Nonne geiger Cifenbabu thin. 6 
4. Bandes Staats-Ciienbahn fu lin. on 1152,05 5 0% 
5. „ Baheriſchen Staatsbahneny. . MEANS, ro 
8. „ Bergiih-Märkifche und Heffiiche Rordbahn + 1066 
ſowie die Ruhr-Siegbayn TFT . . a 
1. ,. Berlin-Anbaltiige Eilenbahn. ". N. 2.202429, 051 
Se Berlin=DrerDeler Bilenbahre MU LEE DEN ALT 
2.52 Belih-Börlige Eiienbahn. ine nn 2927, 





*) Die Betriebälänge iſt nach der amtlichen Veröffentlihung der Betriebergebniffe 
für den Monat Januar 1876 (Zeit. d. Vereins Deutſcher Eifenb.-Berwaltungen Nr. 22) 
angegeben. Die mit einem F verjehenen find Staatsbahnen in Staats- und die mit 
zwei +} bezeichneten Privatbahnen in Staatäverwaltung. 


Was * A — — —9— —* 
— * Fi ao Pr TEENS » Ale EN 


“loan | 
10. die Berlin-Hamburger Eiſenbahn . . 440, Rilom. 
11. „ Berlin Botsdam-Magdeburger Gifenbahn . 2 
12. „ Berlin-Stettiner Eifenbahn . . 2A 
ſowie die Stargard-Cöslin— Colberger Siienbaßn Va, 
Cöslin-Danziger. . . Ir 
Borpommer’iche Zweigbahn —— 
Angermünder-Schwedter Eiſenbahn . 25,0» 
13. „ Braunſchweigiſchen Eiſenbahnen . . ED sa, 
14. „ Breslau Schmweidnig=-Freiburger Gifenbahn — 
15. „ Breslau-Warſchau'er Eiſenban ...... ds m 
16. „ Chemnig-Aue-Mdorfer Eifenbahfn . . ... . 124. » 
17. „ Chemnis-Komotawer Eifendbahn . ». » . 60% » 
18. „ &ottbus-Sroßenhainer Eifendafn . . » » » Iı r 
19. „ Grefeld-Kreis Kempener Induftriebahn. . . » Bo — 
20. „ Gronberger Eifenbahn . . —“ Bao 
21. „ Dortmund-Gronau=-Enjcheder Eiſenbahn J— 
22. „ Elſaß-Lothringenſchen EifenbafnenT -. . . . 860, 
jomwie die Wilhelm-Luremburg- a Hr Zr EN DER, 
23. „ Eutin-Lübecker Eiſenbahn . . EN ep, hola 
24. „ Brankfurt-Bebra’er Eifenbahnt. . .» 88 
25. „ Glückſtadt-Elmshorner Eifenbahn . . » .. dao m 
26. „ Gaſchwitz-Meuſelwitzer —— N 
27. „ Göſtnitz-Gera'er Eifenbahnft . - J86 
28GreizBrunner Eiſenbah SEIN une ae. a rer 
29, : „» Hoinihen-Roßmweiner CHhenbabt Ih... ar. 0 nalen 
‚90. „ Halle-SorausÖubener Eifenbafn . . . ... 29,., 
31. „ Hannover-Altenbefener Eifenbahn . . . .» » 28, m 
32. „ Hannoverſche Staatsbahnt. . He ET 
33. „ Halberſtadt-Blankenburger Sijenbaßn N MEN Bay rg 
34. „ Heſſiſche Ludwigsbahn . . . ER SORBENEE —— 
5 Dnnthüurger: Biienbaurie ne Su Ban Br 
Bon, sichheimerst@&itenbaht a za RRER oe 
37. „ Köln-Mindener Eifenbahn . . IRINA 
jowie die Deutz-Gießener Eiſenbahn DON 
Benlo-Hamburger ran ie 2 HRS 
38. „ Leipzig-Dresdener Eiſenbahn . . en 
39. „ Ludwigs-Eiſenbahn (Nürnberg- Fürth). BEER EN 
40. „ Lübed-Büchener und Lübeck-Hamburger Eienbehn — J41158— 
41. „ Mäörkiſch-Poſener Eiſenbahn. . . . NE 
42. „ Magdeburg-Halberftädter Eiſenbahn . . BEN, su, 
(einſchließl, Berlin-Lerthe und Stendal- Aelzen) 
ſowie die Vienenburg⸗ Grauhofer Eifendbafn . 12,0 
Graubof = Zangelsheim = Lautenthaler 
Eiſenbahn . . Re LA 


Uelzen-⸗Langwedeler Eifenbahn RU en, 


43. die Magdeburg-Köthen-Halle-Leipziger Cifenbahn . 176,,, Kilom. 
jomie die Halle-Caſſeler ee, 
44. „ MainMedar-BahnT : - . NSG. ih 
45. „ MainWeler-Bahnt . . NE OPER 
46. „ Medlenburgijche Friedrich⸗ Franz⸗ Bahn. Ba N A N ee 
47. „ Münſter-Enſcheder EifenbahntT . . RE 
48. „ Muldethalbahn ——— Ku und > Rod: 
Großbothen). . . Bun 
49. „ Naffauifhe Eifenbahnt . . VER EDT 
50. „ Niederſchleſiſch-Märkiſche Eifenbahnt . BEHOBEN 
ob. „utoronaiiens&tjurter. Bilenbahne aan. 8 
die Saal-Unifeul- Bahn ran an a 
a2. aberheiiuichen ‚Eiienbahnen.T. . 252210. 6 
Besoherlanniber Wilenbahtt: =, 72... eos, 
54. „ Oberjchleftiche Eiſenbahn J— 
ſowie die Zweigbahn im Bergwerls⸗ u. Hütten- 
revier TT. J 


Breslau⸗Poſen— Glogauer Eiſenbahn tt 20N 
Breslau Mittelwalder Eifenbahn TT . 207... „ 


Stargard-Bofener eat I EIN ID RO RRE. 
55. „ Oels-Gneſener Eifenbafn . . I Me 
90.0.2 ldenburgiioe Crenbannn, ai ı 
DO NDOhnsCBreubnmeln. 2. : Aunladen ut we AL 
DS oltnreugude Sldbahin. ="... une 864 
a alien eiietbanneninan N 02 
0027. Bolen-Srreuzburger Bilenbabni nie nah 270, 
61. „ Rechte-Oder-Ufer-Eiſenbahn .. 313,005; 
62. „ Rheiniſche Eifenbahn einjhtiehtih Gall - Trier 
Lie sulome.) nu, EINAS, 
Ba Icheinellähes Daher 2. man 20 
64. „ Saal-Bahn. . . ARTE Ben. Malt 
65. „ Saarbrüder Gifenbahn +. SIE RS 


66. „ Säöchſiſchen Staatsbahnen (einschl. Landesgrenze: 
Hof, Landesgr.-Görlitz, Landesgr.-Bodenbach, 
Lugau-Wüſtenbrand, Annaberg Weipert)F. . 1087,0 
67. „ Sächſiſch-Thüringiſche Srmagen Na Sau 


Plauen) — iso 7 

68. „ Schleswig'ſche Gifenbahn . A ee 

Br eshütingiice etlenbahee 2 4... 

Be salittsnänitetbirgernenenuann 8 

72, Dberra-Bahn . .... Kran 
ſowie Die Bernspaufen-Sämaltaldener Sifen- 

bahn ma ne. Sr De 

12. „ Weſtphäliſche EifenbafnT . . RER Ca 


73. „ Wilhelmshaven-Oldenburgiſche Gifenbahn + hi DA 





a 


74. die Württembergiiche Staats-EifenbahnT.. . . . 1285,,, Rilom. 
75. „  Sittausfeihenberger EifenbahntT. - - » » 27m 
76. „ ZwidausLengenfelo-Falkenfteiner Eifenbahfn . . Id, * 
II. in Oefterreid=- Ungarn *) 
1. die Alföld-Fiumaner Eiiendahn . . . ... .....3% Kilom. 
2. „. Arad-Bermesnarert Bilenbahn .. . . 0. senen ER 
3. „ Auffig-Tepliker Eifendbahn . Da, 
4. „ Buttaszick⸗Dombovär (Sapange) Zäkin Eienbahn 164 
5. „Bböhmiſche Norobahn . . Be) 
6. „ Böhmiishe Weltbahn . . ERTL ROUDSEN, 
7. „ BraunausStraßmwalcdener Gifenbahn PER: Sara 
8 Bulchtehraber Bilenbahn .. %.D Erin nee 
0 omielterbahn "x... 
10. „ Dur: Bodenbacher Gifenbahn . Ben Ih $r 
11. „ Eperieg= Tarnower —— üngeriſhe Sirede 
Eperies-Orlo . . Dome 
12.2 Eusleräher3009- Mibrente Bahn. Dt 
15. „ Bünflfirhen-Barcder Eifenbahn . . . » . . 68%, 
14, „.8olltige Kad-LüppigBahnluin Aa 
15, „.,Oraz-Köfladder Bilenbahn  . un, er RE 
16, „2 Statler=serdinands=Norohahn. 2 mass 
17.2), anerdranzdnlepb-Bahır. I. 7. SE EHTe Rune ENSD 


18. „ Kaiſerin-Eliſabeth-Bahn: 
a. Wien-Salgburg-Wels-Bafjau und Flü— 
gelbahn Penzing-Hetzendorf. . 406 


b. Lambad = Gmundener Bahn . . . 31 

c Budweser Baht mn Ber ET 

d. Neumarkt= Braunauer Bahn . . . 61 

e. Saburg-Tytoler Bahn . . . . 292 

f. Wien- Kaifer-Eberöporfer Bahn . . 17 
954 „ 
19. „ Kaſchau-Oderberger Eiſenbahn . . 368 

20. „ KronprinzeRudolph-Bahn (einſchl. Möſ Reiten 
u. Zeltw. ZH.) . ; — 
21. „ Lemberg⸗-Czernowitz-Jaſſy⸗— Eiſenbahn SU De TREO 
22. „: Zeoben= — Eiſenbahn . 16 „ 
23. „ Lundenburg-Nicolsburg-Grußbacher Eienbahn Jam, 
24. „ Möhriihe Grenzbahn . . RD 
25. „ Mähriſch-Schleſiſche Gentralbahn ——— 
26.MahriſchSchleſtſche Norddahh 8 





*) Die Betriebslänge der einzelnen Bahngebiete find nach der amtlichen Veröffent— 
lichung der rl pro Januar 1876 (Zeit. d. Bereins Deutſcher Eiſenb⸗ 
Verw. Nr. 23) angegeben. 
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27. die Mohacs-Fünfkirchener Eifendbahn . . . . . 59 Kilom. 
28. „ Oeſterreichiſche Nordweſtbahn ._. db AN 
29. „ Oeſterreichiſche Staatsbahn (einſchl. Brünn- Raifi) Dann ın 
30. „ DftrausFriedländer Eiſenbahn . . san, 
BB.0,% Billen=Prielenee Eitenbaln ru a. LO, 
Baer) STSINASDUILERHGHENDADN RB un IN TE RL IR, 
33. „ Naab-Ebenfurter Eijenbahn . . I SE 8 
34. , Rakonitz-Protivin Staatsbahnftrede . DENT PMLOSERNE 
35. „ Erfte Siebenbürger Eiſenbahn . . 280,0 
36. „ Südbahn (vollftänd. Netz: Oeſterreichiſche, Unge- 
— xiſche und Oberitaltenifche Linien) . . — 887 
37, „ Südnorddeutſche Verbindungsbahn . . . 284 , 
38. „ Zheiß-Eifenbahn . . PR ER RR RE RER 
39. „ Turnau⸗-Kralup-Prager Eiſenbahn ——————— 
40. „ Ungariih-Galiziihe Eifenbahn . . » .: . 2.2.2607 „ 
le liteatiiae. Jcordoftihühren un na an 6666880 
Ba Sl NSatuheRSDItHannunn nnd TINTEN TR 
43. „ Ungariſche Staatöbahnen: N 
a. Nördlieutmier ch ati 12087 
bedremiB-Schemntig 22. 4 
CH MUSIDl-DIOSgHDL IF EB ah 
d. Gömdrer Induftribafn . . . ..108 
BAPSSHOIRIEHUIRIEN NE EHI 777 
3 EO0ANG, 
N A UT BERNIE 
Beer lrBotaripergev. Elienbalit ie mn N 96 
46. „ Waagthalbahn . . . - Sure 
4. „ MWien-PBottendorf und Wiener Neuftädter Vahn LO, 
II. im Deutſchen und Deftereihifhen Auslande: 
1. die Rumäniſchen Bahnen *) . 985 Kilom. 
2. „ Warſchau-Wiener und Warſchau⸗ Bromberger Sin 
bahn . . AI, 
% „ Grand Gentral Belge umd Aachen⸗ Mafricte Sifen- 
bahn. . j il DOBN“, 
4. „ Holländische Gifenbahn- Geſellſchaft 8— 
9. „ Lüttich-Maſtrichter Eiſenbahn-Geſellſchaft . . . 29, 
6. „ Niederländifche Gentral-Cifendafn . . . . . 102 „ 
7. „ Niederländiihe Rhein-Eifendafn . . . ....209 „ 
8. „ Niederländiiche Staats-Eiſenbahn . . REINE, 
Y, Nordbrabant-Deutihe Eifenbahn- Gefellſchaft RR 632.07, 


As feinen Zweck hat dieſer Eiſenbahn-Verein die Förderung des eige— 
nen Intereſſe und des Publikums bezeichnet. Erſtrebt ſoll derſelbe werden 


*), Haushofer, Eiſenbahngeographie. Stuttgart 1875, bei Jul. Maier. 
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durch gemeinfame Beratdungen und einmüthiges, auf Vereinbarung beruhen- 
des Handeln. Seine Thätigfeit ift eine bedeutende gemwejen, jo lange er 
befteht, und die bisher erreichte Einheitlichkeit im Eiſenbahnweſen, welche 
ih freilich auf die unerläßlichſten Nothwendigkeiten beſchränkt, ift faſt aus— 
ſchließlich das Product jeiner Wirkſamkeit, wobei es bejonders in's Gewicht 
fällt, daß die von ihm aufgeftellten Normalien und Grundſätze auch bei 
einem erheblichen Theile fremdländischer Bahnen Gültigkeit haben. Zunächſt 
ordnete er die Beitimmungen für den Perjonenverfehr, ſodann für den 
Güterverkehr, und aus der von ihm angenommenen Betrieb3-Ordnung ging 
daS geſetzliche Kraft habende Betriebs-Reglement hervor, ebenjo das Bahn- 
polizeisReglement aus feinen Vereinbarungen zur Sicherung des Betriebes; 
ferner führte er zur Feititellung eines Uebereinfommens wegen de& gegen— 
jeitigen Wagenüberganges zc., und feine „technischen Vereinbarungen“ über 
die Gonftruftion und Ausrüftung der Bahnanlagen und Betriebsmittel find 
noch bis jeßt nicht durch eine Vorſchrift von Auffihtsmegen erjebt. 

Sn feiner Verfaſſung galten als Borzüge die Vorausſetzung freund- - 
willigen Zuſammengehens in allen allgemeinen Angelegenheiten, da Majori- 
tätsbeſchlüſſe ungekannt waren und jeder Vereinsbahn das Berwerfungsrecht 
im bollften Make, das liberum veto zuftand, ſowie die Ausdehnung auf 
das fat ganz Deutihland und Defterreich- Ungarn begrenzende Ausland. 
Aber darin Liegen auch gleichzeitig feine größten Mängel, da er feinerlei 
Machtfälle gegen mwiderftrebende Vereinsgenoſſen hat und der Widerſpruch 
eines Einzigen hinreichte, um eine von allen Anderen angenommene Maß— 
regel oder Cinrihtung für den ganzen DBerein zu Falle zu bringen, und 
da feine Regierung mit dem Dereine rechnen oder gar auf ihn beftimmend 
einwirfen kann, weil demjelben neben ihr eine ganze Reihe gleichberechtigter, 
unabhängiger fremder Regierungen gleihmäßig gegenüber ſteht. Das liberum 
veto iſt zwar dur) Beihluß der Generalderfammlung vom 2. YAuguft 1875 
in Bremen dahin eingeschränkt worden, daß zur Verwerfung mindeftens ein 
Zehntel der Stimmenden erforberlich fein ſoll, allein dieſe Nenderung dürfte 
ſich zur Schaffung wirklicher Abhilfe zu ſchwach erweilen, und thatfächlich 
Hat der auf dem Boden der Gemeinfamfeit ftehende Verein auch nicht Hin= 
dern können, daß die abweichendften und ſich offen befämpfenden Beſtrebun— 
gen unter den Mitgliedern Bla gegriffen und Schließlich zur Errichtung 
einer ganzen Zahl von Sonderbünden geführt haben, deren bedeutendſte 
der jogenannte „Tarif-Verband“ und der „Verein der Privat- Eifenbahn- 
Derwaltungen im Deutſchen Reiche” find. Der „Verein Deutſcher Eifen- 
bahn-Verwaltungen“, hervorgegangen aus dem Gentralifationsbedürfnifje des 
Eiſenbahnweſens, Hat nicht vermogt, die ſich widerſtreitenden Intereſſen 
aller Bereinsbahnen, in dem ſelbſt gemünfchten Umfange zu vereinigen. 
Er wird hierzu auch nit im Stande fein können, jo lange neben den 
Schwächen feiner Grundlage, die noch immer viel zu große Zerfplitterung 
der Eijenbahnen in Einzel-Verwaltungen erhalten bleibt. Ob hierin eine 
wirkliche Aenderung eintreten würde, wenn die Zuſammenſchließung zuſam— 
mengehöriger Verwaltungsgebiete auf dem Fuſionswege, die zur Zeit den 
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Privatbahnen gegenüber nicht begünftigt wird, mehr. und mehr erfolgte und 

in fi) abgerumdete größere Verkehrsgebiete für je eine Verwaltung jchüfe, 
derüber gehen die Meinungen augenblidlih noch ſehr auseinander. Und 
in der That ſcheint der in der Stiftung des Privatbahnvereins, melde in 
das Jahr 1867 fällt und dur die Aufnahme des Eiſenbahnweſens unter 
die Angelegenheiten des Nordbundes hervorgerufen wurde, ausgedrüdte 
Gegenfab zwiſchen Privat- und Staatsbahnthum, der jpäter in einem 
Memorandum der geihäftsführenden Direction jenes Vereins vom 14. Jan. 
1871 noch ausdrüdlih dahin formulirt wurde: 


„Während der Staat feiner alle Interefjen umfafjenden Natur nad, 
die Ermäßigung feiner Eiſenbahn-Einnahmen auf ein Minimum und 
jelbit jo meit, daß nur die Erhaltungs- und DBetriebsfoften übrig 
bleiben, alfo unter Verzicht auf jede Berzinfung zu reduciren im Volks— 
SSILERENE a A ift es Aufgabe der Privat— 
Berwaltungen, ihre Grundfapitalien jo nutzbar zu maden, mie dies 
vorbehaltlich einer den Anforderungen der Zeit-Ideen entjprechenden 
loyalen Behandlung des Publikums nur irgend möglich iſt“, 


der Möglichkeit eines erſprießlichen Zuſammenwirkens vom allgemeintirth- 
ihaftlihen Standpunkte au nur wenig Raum zu gewähren. Dennoch 
werden durchgreifende Reformen in der Verwaltung, die ſich überall auf 
die Qualität der Einrihtungen und Yunctionäre beziehen *) und die Zurüd- 
führung der dienftlichen Verrichtungen auf die zuläfligit einfahhen Formen 
zum Gegenftande haben, unter Erhaltung des Nebeneinanderbejtehens don 
Staats- und Privatbahnen, Zuftände zu Schaffen vermögen, die im Ganzen 
befriedigen dürften. Der Schwerpunkt für eine derartige und jede andre 
Form liegt in der Berjonalienfrage, die fi) auf die beiden Anforderungen 
Höchfter Intelligenz mit Dienfttüchtigkeit und mwahrhafter innerer Berufs— 
freudigfeit zujpigt. Dann aber würde, nachdem dur eine erhebliche Ver— 
minderung der Mitgliederzahl, von denen jedes ein abgeſchloſſenes Ver— 
fehrsgebiet beherriht, ohne darin durch Fremde Concurrenz beeinträchtigt zu 
werden, äußerlich der Boden geebnet und Durch Reformirung der Verwaltung 
in dem angedeuteten Sinne durch Vereins Initiative derſelbe neu beitellt 
wäre, der „Verein Deutſcher Eiſenbahn-Verwaltungen“ in einen Abjchnitt 
neuer und hochbedeutjamer Lebensthätigfeit eintreten und die ihm gebührende 
Antheilnahme an der Geftaltung der Eifenbahn- und Verkehrsgeſetzgebung 
allſeitig zugebilligt erhalten. 

Das Gentralifationsbeftreben ift in der Natur des Eiſenbahnweſens 
begründet und hat die große Zahl der fih jest nah allen Richtungen 
durchkreuzenden und Concurrenz machenden Berbände in's Leben gerufen, 
deren Berfehröprincip ja richtig ift, die aber in ihrer Formung und Ges 
ftaltung der leitenden Grundſätze vielfah auf Abwege gerathen find und 
Somplicationen geihaffen haben, die bei dem Beharren auf diefen Pfaden 





*) ©. Tr. Wilh. Rohr, Eiſenbahn-Zeit- und Streitfragen.. Nr. 2: Organijation 
und Verwaltung. Stuttgart 1876, Berlag von Zul. Mater. 
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für die Verwaltungen verhängnigboll werden müſſen, da fie jchon jetzt mit 
ihren Anforderungen an die äußerfte Grenze der Leiſtungsfähigkeit angelangt 
ſind*) und die Verwaltungskoſten zu einer Höhe emporgetrieben haben, 
daß fie die Tarifjäge und Betriebzergebniffe nachtheilig beeinfluffen. Gerade 
die imponirende Gewaltigkeit des Eiſenbahnverkehrslebens drängt ſowohl in 
der äußeren Anordnung und Gruppirung der Linien und Berwaltungsbe- 
zirke wie im inneren Geſchäftsgetriebe zu der taftlofejten Aufſuchung der— 
jenigen Formen und Organifationen hin, durch welche ſowohl die Verfehrs- 
individualität ihre Rechnung findet, wie namentlich die leichte, maſchinen— 
mäßige Bewältigung diejes Verkehrs erreicht wird. 

Die Individualität der Eifenbahnen ift ihr Lebensprincip, . 
fie aber nöthigt dazu, dab alle congruenten Bahnen, die zujammen Die 
Individualität eines Berfehrsgebietes Heritellen, zu einem Ver— 
waltungsganzen bereinigt werden, da nur dann ihre rationelle Pflege 
und Wominiftration möglih ift. In dem Berftoße gegen dieſes natürliche 
Geſetz Liegen die hauptſächlichſten Schäden der Zerjplitterung; denn nicht 
allein ift daS Nebeneinanderbeitehen und das concurrirende Durcheinander- 
greifen verſchiedener Verwaltungen auf einem DVerkehrögebiete unmirthichaft- 
lich, fondern es wirkt auch außerdem dann direct offenbar ſchädlich, wenn 
diefe mehreren Berwaltungen ſelber nicht alle eine einheitlihe Individitalität 
haben und die Miſchung mit fremden, durch Zeit- und Ortsverhältniſſe 
geſchaffenen Eigenthümlichfeiten in den eigenartigen Character des von ihnen 
mitbeherrſchten Verkehrsgebietes Hineintragen. Ziehen ſich durch die einzelnen 
Derfehrögebiete, jofern, wie es in Deutjchland der Fall ift, das gemiſchte 
Syſtem befteht, in den Hauptverfehrsrichtungen durch das ganze Staats— 
gebiet zulammenhängende Staatsbahnlinien, ſo wird dieſes Prinzip davon 
nicht berithrt, wenn Diejelben durch ihre Lage nicht die einzelnen Privat- 
bahncomplexe in bedingungslofe, jede eigene Regſamkeit abjchneidende Ab— 
Hängigfeit von ſich verjegen. Sie wirken aber dann in der unmittelbaren 
Untheilnahme am Verkehrsleben und feinen Dienftthätigkeiten in der Praris 
regulivend auf den Geilt und die Principien der Brivat-Verwaltungen der: 
gejtalt, daß dieje ihre Aufgabe als Verfehrsanftalt ftetS neben dem Trachten 
nach einem ventabeln Geſchäftsſtande gehörig mwirdigen; aber in je höherem 
Grade dies der Fall fein fol und ift, tritt auch die Nothmwendigfeit der 
Schaffung von abgerundeten lebensfähigen Verwaltungsgebieten in dem an— 
gedeuteten Sinne hervor, um eine richtige Deconomie durchzuführen, — 
andernfalls verfallen die jeitab Tiegenden oder durchſchnittenen Privatbahn— 
Iinien der Auffaugung durch die Staatsbahnen und führen jo — beab- 
ihtigt oder nidt — zum Staatsbahnſyſtem. Don den größeren 
Staaten dürfte Preußen Hierfür nach erfolgtem MWebergange der Halle- 
Gaffeler und der Halle-Sorau=Gubener -Eifenbahn an den Staat, 
jowie nad) Vollendung der zahlreihen in Ausführung begriffenen und be— 





*) ©. Motive zum Entwurf eines Neichseifenbahn = Gejeges vom 1. März 1874 
©. 62 ff. und Weizmann, Die Reichsbahn. Berlin 1876, Berlag der Stuhr'ſchen 
Buch- und Runfthandlung (Gerjtmann). 
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borftehenden neuen Bahnbauten, insbejondere der großen Weftbahn Berlin- 


Meblar-Goblenz-Trier(-Meb) zuerſt ein Beiſpiel liefern. 


8. 37. Aufgaben des Betriebes und der Verwaltung. 


Die Aufgaben der Betrieböverwaltung ind adminiftrativer und tech— 
niiher Natur und müfjen in beiden Beziehungen von den Grundjäßen der 
Deconomif getragen werden. Sowohl die adminiftrativen wie die techni= 
ichen jcheiden fi wieder in zwei Unterabtheilungen, nämlich erſtere in 
commerziellzöfonomifche und juriftiihe, letztere in bau= und maſchinentech— 
niſche. Das adminiftrative Element ift aber überwiegend und umschließt 
das technijche vollftändig, jo daß fi daraus folgende Dreitheiligkeit von 
Functionen ergiebt: 

a. die commerziell-öconomijche, 
b. die techniſche, 
c. die juriſtiſche. 


Das commerziell-öconomiſche Element nimmt den vorhandenen 
Verkehr auf, bemüht fich denfelben zu erweitern, vermehren und verſtärken, 
mit einem Worte: ihn zu entwideln und bejorgt die ſich Hieraus ergebenden 
Dienitthätigfeiten nah den Grundſätzen thunlichjt geringen und billigen 
Kraftaufivandes im Verein mit Güte der Leiftung, Es darf fi) jedoch) 
Hierbei nicht zur furzfichtigen Främerhaften Auffaffung in mißverjtändlicher 
Auffaffung des gewiſſermaßen Taufmännijchen Charaeters feiner Aufgabe 
verirren, jondern muß glei dem Kaufmann vollfommneren Begriffes und 
höheren Ranges nad) einer feiten Richtſchnur und beftimmten Regeln, im- 
mer mit dem DBlide auf das Ganze und mit meitfihtiger Inbetrachtnahme 
der Zukunft verfahren. Das Heinlihe Haſchen nach einmaligen, auf gerader 
Straße nicht erreichbaren Vortheilen führt zum Leben von der Hand in den 
Mund, wie e& im Volke Heikt, und ift durchaus nicht geeignet, die Grund— 
lage der Griftenz zu befeitigen. 

Das technische Element beichäftigt fih mit der Erhaltung der Bahn— 
anlage und ihrer Zubehörungen, jowie der Maſchinen und Fahrzeuge in 
baulichen Würden, verfolgt und verwerthet unter forgfältiger Auswahl Die 
Fortſchritte der Technif und Mechanik, wobei das Majchinenweien, das 
überhaupt den Eijenbahnen ihre Eigenart im Transportwejen verliehen Hat 
und in weitaus Herborragenderem Maaße den Unterjchied zwiſchen dem Ei— 
jenbahnzeitalter und der Bergangenheit marfirt wie die jehr bedeuten— 
den Fortſchritte der Eiſenbahnbaukunſt, vorzugsweise beachtenswerth if. 
Die techniſche Thätigkeit ift beim Eifenbahnbetriebe, da es ſich nicht allein 
um Inftandhaltung des Vorhandenen, fondern auch um deffen WWeiterent- 
widelung, Berbefjerung , Ermeiterung und Vermehrung, um Ergänzungen, 
Neubeihaffungen und ein jehr ausgedehntes Materialwejen , ſowie um Die 
Technik des Betriebes überhaupt Handelt, eine immerwährende und um— 
fangreiche. | 
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Das juriftiihe Element tritt den beiden andern ergänzend Hinzu, 
indem es denjelben die Regeln und Normen für die gejegliche Gültigfeit 
und Bedeutjamfeit ihrer Handlungen gibt, fie mit denjelben in Einklang 
jebt, jei e&, daß es ſich um Geſetze und geſetzliche Vorſchriften, ftatutarifche 
Beitimmungen, Staatsverträge, die Erfüllung, Uebernahme oder Ueber— 
tragung bon Rechten, Laften, Pflichten oder. dergleichen handelt. Es ift 
bei den öffentlichen Beziehungen der Eifenbahnen im Großen und Ganzen, 
wie im Einzelnen und in jeinen privaten zu Zweiten und Dritten wirkſam. 


Im Einzelnen zerfallen die Aufgaben des Betriebes und der Verwal— 
tung in: 

1. die Berjonenbeförderung (einſchließlich des Gepäds) und den Sta- 

tionsdienſt, 

2. die Güterbeförderung, 

3. die Bahn-Unterhaltung (einſchließlich der Gebäude, baulichen und 

Telegraphen-Anlagen), 
4. Die Unterhaltung der Transportmittel an Maſchinen und Wagen 
(einſchl. des Werkſtättedienſtes) und die Materialverwaltung, 

5. das Rechnungs-, Control- und Perſonalienweſen. 

Zur regelmäßigen Dienſtführung iſt eine gute Organiſation, vermöge 
deren die einzelnen Funktionen und Obliegenheiten genau abgegrenzt ſind, 
Doppelarbeiten und Durcheinandergreifen verſchiedener Reſſorts vermieden, 
die Kräfte vollſtändig ausgenutzt, aber nicht überlaſtet werden; ferner Ein— 
ſchränkung des Schreibweſens, ein leicht funktionirender Geſchäftsgang, 
Durchſichtigkeit der geſammten geſchäftlichen Einrichtungen, ſichergeſtellt wird, 
und ganz beſonders ſorgfältige Auswahl der Beamten und Arbeiter und 
unter ihnen wieder, nach Character und Tüchtigkeit, der Vorgeſetzten uner— 
läßliches Erforderniß. | 

Ueberall aber muß darauf gejehen werden, daß Sich Verkehr, Bau 
und Betrieb in der Gejammtheit entiprechen. 


8. 38. Die Betriebs-Ordnung. 


Wie jede dffentlihe Anftalt und Behörde ihre Thätigfeit und ihre 
Beziehungen zum Bublifum in beftimmten,, den Character der Stetigfeit 
tragenden, wenn auch nichtödeftomeniger der Berichtigung und Abänderung 
nad) den jeweiligen, durch allgemeine Verhältniſſe modificirten Zeitumſtän— 
den unterliegenden Sabungen formulirt, jo ift dies auch im Hinblid auf die 
umfängliden Dimenfionen der Eifenbahnen und der an fie herantretenden 
Anforderungen, der Bielartigfeit und Schtoierigfeit der Berhältniffe für 
eine regelmäßige und geordnete Betriebs- und Geichäftsführung der Eijen- 
bahnverwaltungen eine Nothivendigfeit. Alle diefe Sagungen, die fich über- 
al innerhalb der Gefeße halten müſſen und theilmeis von der Regierung, 
theilmeis don den Eifenbahn-Verwaltungen jelbft feftgeftellt und erlaffen 
erden, enthalten den Willen bezw. die Bedingungen der Eifenbahnen für 
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ihre Leitungen als öffentliche, Jedermann zur Benugung bereite Verkehrs— 
anftalten und ihre jonftigen allgemeinen Beziehungen. Dieſelben machen 
in ihrer Gefammtheit die Betriebsordnung aus und bilden einen Theil 
des Eiſenbahnrechtes ($. 4 D), indem fie das Geſetz ergänzen. 

Die Betriebs-Ordnung beiteht aus zwei Theilen, der Dienftordnung 
und der Berfehrsordnung. 

Die Dienftordnung umfaßt die äußerlichen Yunktionen der Eifen- 
bahnen und giebt ihrer Eigenſchaft als Theil der vollziehenden Gewalt Aus— 
drud. Sie ift öffentliches Recht und bejteht aus drei Hauptbeftandtheilen, 
nämlich 

a. dem Bahnpolizei-Reglement, welches die Beſtimmungen 
Über die ihr vom Staate übertragene Polizeigewalt zur Siche— 
rung des Betriebes enthält, 
b. der Fahrordnung (Fahrplan), 
c. den Betriebsdienſt-Inſtruktionen. 


Die Verkehrsordnung Hat die Regelung der verichiedenen, aus 
der Transportleiſtung der Kijenbahnen ſich ergebenden DBerhältnifie mit 
dem MWaaren-Berjender oder Empfänger zum Gegenftande und gehört in 
Ergänzung des Handelsgeſetzbuchs zum Privatrecht. 


$. 39. Die Dienitordnung. 


A. Das BahnpolizeisReglement ift nad) Art. 45 der Reichs— 
verfafjung einheitlich für das geſammte Reichsgebiet, kann aber von Reichs 
wegen nicht auch für das Bayerische Staatsgebiet erlaſſen werden ($. 20), 
da in diefer Hinfiht Bayern eine Ausnahmeftellung einnimmt. Es iſt je- 
doch in der neuen, unter dem 4. Januar 1875 vollgogenen und dur) 
das „Gentralblatt für das deutſche Reich“ Jahrgang 1875 Nr. 2 veröf- 
fentlichten Faſſung von der Königli Bayerischen Regierung ebenfalls ein- 
geführt worden. Daſſelbe bezieht ji auf 

I. den Zuftand, die Unterhaltung und Bewachung der Bahn, 

I. die Einrihtung und den Zuftand der Betriebsmittel, 

IH. die Einrichtungen und Maßregeln für die Handhabung des Betriebes, 
IV. die Beltimmungen für das Bublitum, 

V. die Bahnpolizeibeamten nah ihren Rechten und Bflichten, 

VI. die generellen Aufſichts- und allgemeinen Beltimmungen. 

Zur Ergänzung des Bahnpolizei-Reglements in feinem III. Theile ift 
gleichzeitig eine allgemeine Signalordnung für das deutſche Reich er= 
laſſen worden. 

Innerhalb der durch das Bahnpolizeireglement und die Signalordnung 
gegebenen Grenzen find die einzelnen Bahnverwaltungen befugt, die dur) 
die etwa vorhandenen Local- und jonftigen beſonderen Verhältniffe wün— 
ichenswerthen Sondervorſchriften für ihre reſp. Verwaltungsgebiete aufzu— 
ſtellen und zu publiciren. 

Rohr, Handbuch des pract. Eiſenbahndienſtes. 11 
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Die Beſtimmungen bis einfhließlih 8. 62 (Abſchnitt IV) des Bahn— 
zeireglement3 nebit Signalordnung kommen geeigneten Orts zur 


Erſcheinung, die Übrigen, daſelbſt nicht folgen bier: 


5. 6 

Die Bahnpolizeibeamten find Gefugt, einen Jeden vorläufig feſtzu— 
nehmen, der auf der Webertretung der im 8. 62 gedachten Beitim- 
mungen betroffen oder unmittelbar nach der Meberiretung verfolgt 
wird und fich über feine Perſon nicht auszumeifen vermag. Der- 
jelbe ijt mit der Feſtnahme zu verichonen, wenn er eine angemeſſene 
Sicherheit beitellt. Die Sicherheit darf den Höchſtbetrag der ange- 
drohten Strafe nicht überfteigen. 

Enthält die ftrafbare Handlung ein Verbrechen oder Vergehen, jo 
kann fich der Schuldige durch eine Sicherheit3bejtellung der vorläu— 
figen Feltnahme nicht entziehen. Jeder Feſtgenommene ift ungefäumt 
an die nächite Bolizeibehörde oder an den Staats- oder Bolizeianwalt 
abzuliefern. 

8. 64. 

Den Bahnpolizeibeamten iſt gejtattet, die feitgenommenen Perſonen 
durch Mannſchaften aus dem auf der Eifenbahn befindlichen Arbeits- 
perjonale in Bewachung nehmen und an den Beſtimmungsort abliefern 
zu lafjen. In diefem Falle hat der Bahnpolizeibeamte eine, mit jet- 
nem Namen und jeiner Dienjtqualität bezeichnete Feitnehmungsfarte 
mitzugeben, welche vorläufig die Stelle der aufzunehmenden Verhand— 
{ung vertritt, die in der Negel an demjelben Tage, an dem die Ueber— 
tretung conftatirt wurde, jpätejtens aber am Vormittage des folgenden 
Tages an die Polizeibehörde oder den Staats- oder aus 
eingejendet werden muß. 

«65, 


8 
Ein Abdruck der 58. 53—65 dieſes Neglement3 *) und ver SS. 13, 
14, 22 alin. 2 und 5 und 23° des Betriebsreglements **) ift in je- 
dem Paſſagierzimmer auszuhängen und ferner auf A Bahnhofe 
ein dem Publikum zugängliches Beſchwerdebuch im Stationsbureau 
auszulegen. 


8.6 
Zur Ausübung der Bakofigei ind zunächſt verpflichtet folgende 
Eifenbahnbeamte: 
. der Betrieb8-Direftor und der Ober-Ingenieur, 
. der Oberbetriebs-Inſpektor, 
. die Betriebs⸗-Inſpektoren, Betrieb3-Bau-nfpeftoren, Betriebs- 
Controleure und Oberzugmeiiter, 
. die Eijenbahn-Baumeifter und Abtheilungs-Baumeiſter und 
Ingenieure, 
. die Bahnmeiſter und die Ober-Bahnwärter, 
. die Bahn- und Hülfsbahnwärter, 
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der ganze, die Beitimmungen für das Publikum enthaltende IV. Abſchnitt. 


) 
ws Bieten enthalten die von dem Publikum bezüglich des Ausſchluſſes beläſti— 


gender Perſonen von der Fahrt, des Aufenthaltes in den Warteſälen, der Billete und 
Gepäckauflieferung, des Tabackrauchens und der Mitnahme geladener Schießwaffen zu 
beachtenden Beſtimmungen (f. Abſchnitt II.). 








7. der Bahn-Bontroleu, a 

8. die Stationg-Vorfteher bezw. Bahnhofs-Inſpektoren und Bahr- 
hofs⸗Verwalter, 

9. die Stations-Aufſeher und Bahnhofs-Aufſeher, 

0. die Stations-Afistenten und Bahnhofs-Inſpektions-Aſſiſtenten, 

1. die Weichenfteller, Weichenwärter, Stationswärter und Hülfs— 
weichenwärter, | 

12. die Zugführer, Packmeiſter, Schaffner, Zugmeifter, Condukteure 
und Wagenmärter, 

13. die Portiers und Nachtwächter. 


Die Bahnpolizei-Beamten müfjen bet Ausübung ihres Dienſtes die 
vorgeſchriebene Dienftuniform oder das feitgeitellte Dienitabzeichen 
tragen oder mit einer Legitimation verjehen fein. 


8. 67. 

Allen im 8. 66 genannten Bahnpolizeibeamten, welche in der zur 
Sicherung de3 Betriebes erforderlichen Anzahl angejtellt werden miüfjen, 
ind von der Eijenbahnverwaltung über ihre Dienftverrichtungen und 
ihr gegenjeitiges Dienſtverhältniß jchriftliche oder gedruckte Juſtruk— 
tionen zu ertheilen. 

8. 68. 

Alle zur Ausübung dev Bahnpolizei berufenen Beamten müſſen 
mindeiten® 21 Jahre alt und unbejcholtenen Rufes fein, lejen und 
schreiben können und die jonjt zu ihrem bejonderen Dienste erforder- 
lichen Eigenſchaften bejigen. 

Die Bahnpolizeibeamten werden von der zuftändigen Behörde ver— 
eivet. Sie treten alddann in Beziehung auf die ihnen übertragenen 
Dienjtverrichtungen dem Publikum gegenüber in die Rechte der öffent 
lichen Polizeibeamten. 

Die Offiziere und Mannſchaften der militärischen Formationen für 
Eifenbahnzmwede find von obigen Borichriiten über das Alter und die 
Beeidigungen ausgeichlofjen. | 

8. 69. 

Die Bahnpolizeibeamten haben dem Publikum gegenüber ein be- 
fonnenes, anftändiges und rücjicht3volles Benehmen zu beobachten und 
ih insbeſondere jedes herriſchen und umnfreundlichen Auftretens zu 
enthalten. 

Unziemlichfeiten find von dem Vorgeſetzten ftreng zu rügen und 
nöthigenfall3 durch angemefjene Disciplinarftrafen zu ahnden. 

Diejenigen Bahnpolizeibeamten, welche fih al? zur Ausübung 
ihres Dienstes ungeeignet zeigen, müſſen fofort von der Berrichtung 
polizeilicher Functionen entfernt werden. Die Bahnverwaltung ift 
verbunden, über jeden Bahnpolizeibeamten, Berjonalaften anzulegen 
und fortzuführen. 


8. 70, | 
Die Amtswirkjamfeit der Bahnpolizeibeamten erjtredt ſich ohne 
Rückſicht auf den ihnen angewieſenen Wohnfig auf die ganze Bahn, 
die dazu gehörigen Anlagen, und jo weit, al3 jolches zur Handhabung 
und Aufrechthaltung der für den Eifenbahnbetrieb erlaſſenen oder noch 
zu erlaſſenden Bolizei-Bergrdnungen erforderlich it. 


il” 
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Die Staats- und Gemeinde-Polizeibeamten ſind verpflichtet, die 
Bahnpolizeibeamten auf deren Erſuchen in der Handhabung der Bahn— 
polizei zu unterſtützen. Ebenſo ſind die Bahnbeamten verbunden, den 
übrigen Polizeibeamten bei der Ausübung ihres Amts innerhalb des 
im vorgehenden Paragraphen bezeichneten Gebietes Beiſtand zu leiſten, 
— es die den Bahnbeamten obliegenden beſonderen Pflichten zu— 
laſſen. 

SR 

Die Auffiht über die Ausführung der im Borftehenden zur Siche- 
zung des Betriebes gegebenen Vorſchriften liegt ob: 

a. bei den unter Staatsverwaltung ftehenden Eiſenbahnen den Ei- 

jenbahn-Directionen, 

b. bei den unter Privatverwaltung ftehenden Eiſenbahnen dem 

oberſten Betriebsdirigenten oder den Eifenbahn-Direktionen, und 
ec. den Auffichtsbehörden. 


ie 
Inſofern auf einer Bahn einzelne in dieſem Reglement vorge- 
ichriebene Einrichtungen noch nicht beitehen, auch ihre Herftellung ohne 
beiondere Schwierigkeiten biß zu dem in 8. 74 beitimmten Termin 
nicht zu bewirken ift, können für deren Ausführung von der betreffen- 
den Landesregierung mit Zuſtimmung des Reichs-Eiſenbahn-Amts 
angemefjene Friſten bewilligt werden. Desfallfige Anträge find bis 

zum 1. März 1875 einzureichen. 

74 


Diefes Reglement tritt mit dem 1. April 1875 in Kraft und findet 
Anwendung auf allen Eifenbahnen Deutichlands. Ausgenommen von 
demjelben jind diejenigen Eifenbahnen, welche mit jchmalerer als der 
Normalſpur gebaut find, jowie diejenigen, bei welchen vermöge ihrer 
untergeordneten Bedeutung von der zuftändigen Landesbehörde mit 
Zuftimmung des Reichs-Eiſenbahn-Amts eine Abweichung für zuläffig 
erfannt wird. 

Dafjelbe wird durch das „Bentralblatt für das deutſche Reich“ 
und außerdem von den Bundesregierungen publicirt. 

Die von den Bundesregierungen oder Eijenbahnverwaltungen er— 
fafjenen Ausführungsbeftimmungen find dem Reichs-Eiſenbahn-Amt 
mitzutheilen. 

Die Signal- Ordnung enthält im Welentlihen die von dem „Ver— 
ein Deutſcher Eiſenbahn-Verwaltungen“ in den techniſchen Vereinbarungen 
aufgeftellten Signalbeftimmungen und ift nur ein „Rahm“, in welchem fich 
die für die örtlichen Berhältniffe und bejonderen Betriebseinrichtungen er- 
forderlihen Signale nad Maakgabe der vorgejchriebenen Beltimmungen 
einfügen laſſen *). Sie enthält 28 obligatoriſche und meiter ſolche Sig— 
nale, die an Stelle der obligatorifchen angewendet werden Fönnen. Aus 
den allgemeinen Beſtimmungen ift hervorzuheben, 

1. daß don derjelben diejenigen Eifenbahnen ausgenommen find, melde 


*) Nundichreiben des Reichs-Eiſenbahn-Amtes an die Bundes - Regierungen vom 
14, Januar 1875. 
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mit jchmalerer als der Normalſpur gebaut find, oder bei welcher 

bermöge ihrer untergeoroneten Bedeutung bon der zuftändigen Landes— 

behörde mit Zuftimmung des Reichs-Eiſenbahn-Amts eine Ausnahme 
für zuläffig erkannt; 

2. daß in Fällen, wo die angeordneten Signaleinrihtungen Schwierig⸗ 
keiten bieten, inſofern die Einführung ſoweit hinausgeſchoben werden 
kann, als mit Zuſtimmung des Reichs-Eiſenbahn-Amts eine Nach— 
feift über den 1. April 1875 hinaus gewährt worden iſt. 

Als oberfter Grundſatz im Signalweſen ift daran feftzuhalten, dak 
jede irgend bvermeidbare Vermehrung und Gomplication der Zeichen und 
Zeichengebung unterbleiben muß und diejenige Signalſprache als die zuver— 
läſſigſt functionirende zu betrachten ift, welche mit der geringften Zahl und 
der vollkommenſten, einfachſten Form der Zeichen auskommt. 

B. Die Fahrordnung beſteht in dem Fahrplane. Derſelbe iſt 
die Grundbedingung des geſammten Fahrdienſtes, da ohne ihn Sicherheit, 
Vünktlichleit und Regelmäßigkeit desjelben nicht gewährleiftet werden kann. 
Er iſt die für die Gültigfeitsdauer ein für alle Mat feitftehende Anordnung 
der Eifenbahnzüge, nad Zahl, Art, Qualität, Neihenfolge, Fahrzeit, der 
Aufenthaltsdauer auf den Unterwegsftationen, Kreuzungen, Ueberholungen, 
Anſchlüſſe, Maſchinenwechſel und Waſſerverſorgung der Majchine unterwegs. 
Ueber alle dieje Erforderniffe, jotwie über die Bedeutſamkeit der Stationen, 
über die Entfernungen derjelben untereinander und die Yänge der gefammten 
Bahnſtrecke bis zu jeder derſelben, ſowie die Tageszeit, (ob Tag oder Naht) 
des Eintreffen: auf und der Abfahrt von jeder Station muß er für jedes 
Bahnnetz, alfo auch für alle zugehörigen Zwiſchenbahnen bejtimmte, leicht 
ertennbare, überfichtlihe Auskunft geben. Dies gejchieht durch Zahlen, 
Verſchiedenartigkeit der Schrift und feitftehende Zeichen, und zwar in fol- 
gender Weile: 

1. Alle Züge werden im Kopfe (des Fahrplan-Formulard) nad) der 
Reihenfolge ihres Abgangs mit fortlaufenden, von 1 anfangenden 
Zahlen und unter jeder derſelben nad ihrer Art (Perſonen-, ge= 
miſchte, Güter-, Material und Arbeit, Leer-Züge) und Qualität 
(Sourier-, Schnelle, Eil- [gewöhnliche] Perſonen-, Arbeiter- Züge) 
bezeichnet. Dabei laufen die ungeraden Zahlen mit Ueberſpringung 
der geraden immer für die eine Nichtung und die geraden in gleicher 
Meile für die entgegenfommende Richtung hinter einander fort, und 
auf den mit befonderen Zügen befahrenen Zweigbahnen ſetzen ſich 
die Zahlen in fortlaufender Folge fort. 

2. Zur Unterſcheidung der Bedeutſamkeit der Stationen werden die 
Haupt- (Abgangs- und End-, Courier- und Schnellzugs-) Stationen 
und Knotenpunkte mit fetter Schrift hervorgehoben. 

3. Die Abgangs-, Ankunfts- und Aufenthaltszeit auf den Stationen 
wird nach Stunde und Minute für jeden Zug in der betreffenden 
Spalte neben den Stationsnamen durch Zahlen angegeben. Aus 
dem zwiichen der Abfahrts= und Ankunftszeit von Station zu Sta— 
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tion fi ergebenden Zeitraum berechnet fich die fHationsmweile und aus 


der Abgangzzeit auf der Zug-Ürfprungsftation und jeiner Ankunft 


auf der Endftation die geſammte Yahrzeit. 

4. Die Tageszeit wird dadurch kenntlich gemacht, daß die Nachtzeit (von 
6 Uhr Abends bis 5 Uhr 59 Min. Morgens) in den betreffenden 
Spalten dur Schwarze Umrahmung der Stundenangaben oder dur) 
ſchraffirten Meberorud von der Tageszeit unterschieden wird. 

5. Die Stationzentfernungen und die ganze Stredenlänge in der Rich- 
tung der Züge werden durch zwei SEHR DEINEN por den Stationd- 
namen angegeben. 

6. Die Anjhlüffe werden durch eingerüdte fleinere Schrift mit Angabe 
der Richtung und Abgangszeit unter den betreffenden Stationsnamen 
gekennzeichnet. 

7, Die Kreuzungen, Ueberholungen, Wafjerverforgungen und Majchinen- 
mechjel auf den Unterwegsſtationen werden durch mathematische Fi— 
guren und Zeichen neben den bezüglichen Stationsnamen in der 
gehörigen Zug-Nummer-Spalte neben der Zeitangabe erfihtlich ge= 
macht. 

Soweit es die Fahrpläne nicht zu unüberſichtlich macht, werden auch 
wohl bei den verkehrsreicheren Stationen noch die Ankunfts- und Ab— 
gangszeiten weiter benutzbarer Communicationsmittel als Poſten, Omnibus, 
Dampfer ꝛc. und die Art und Bedeutung der auf der Bahn zur Ausgabe 
gelangenden Billets, ſowie der Modalitäten der verſchiedenen Benutzungs— 
arten derſelben angegeben. Außerdem erlangt in neuerer Zeit der Gebrauch, 
auf dem Fahrplane eine Kartenſkizze von dem Bahnnetze und den an— 
ſchließenden Verkehrsrouten zu geben, weitere Verbreitung. Derſelbe iſt in 
vorzüglicher Weiſe geeignet, die Orientirungsmöglichkeit für das Publikum 
zu vervollſtändigen. 

Die Aufſtellung des Fahrplans erfolgt für zwei verſchiedene Zwecke 
und in zwei verſchiedenen Formen, und zwar in erſterer Hinſicht einmal 
für die Bedürfniſſe des Publikums und einmal für die Anforderungen des 
Dienſtes, in letzterer lediglich für den dienſtlichen Gebrauch. Für das Pu— 
blikum, alſo zur Veröffentlichung dient die tabellariſche Placatform, in 
welcher nur die der Perſonenbeförderung dienenden Züge erſcheinen. Für 
ven dienſtlichen Gebrauch erfolgt die Aufſtellung einmal ebenfalls in tabel— 
lariicher Form, jedoch mit Anführung aller Züge, welche namentlich für 
das Yahrperjonal beftimmt ift, und jodann in graphijcher, der höheren 
Betriebstechnik dienender und das höchſte Maaß von Meberfichtlichkeit ge— 
mährender Form, welche geftattet, die Lage ſämmtlicher Züge ſowohl im 
Ganzen, wie für jede Station im Einzelnen in ihrer ITotalität jofort, ge— 
wiſſermaßen mit einem Blide zu erfaffen. 

Die bei der Aufftellung der Fahrpläne mitjprechenden Yactoren find 
außerordentlich zahlreich, und ihre gegenjeitige Abwägung und gebühtende 


Berückſichtigung macht dieſelbe zu einer der ſchwierigſten Arbeiten der Bes 


trieböverwaltung. Das Verkehrsbedürfniß, die technischen und finanziellen 
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Bedingungen jeder Bahn an ſich müffen zunächſt in Uebereinſtimmung ge— 
‚bracht werden, und dann erfolgt die Cinfügung der Züge nad) Maßgabe 
der Lage und des Verhältniffes der Bahn zu dem allgemeinen Verkehr und 
dem gejammten Eifenbahnnege mit vorzugsweiſer Berücdfihtigung der un— 
mittelbar anjchließenden Nachbarbahnen. Damit allen diefen Gefihtspunften 
genügend Rechnung getragen werde, haben von vornherein die Regierungen 
die Gültigkeit der Fahrpläne von ihrer ausdrüdlichen Feſtſetzung abhängig 
gemacht, und ebenjo zieht aus diefem Grunde das Reichs-Eiſenbahn-Amt 
das Fahrplanweſen in feinen Geſchäftskreis. 

In eriter Linie fteht der große, durchgehende Verkehr, für den ſich mit 
dem jucceffiven Anwachſen der Bahnen in dem Maaße ihres Fortichreiteng 
die verſchiedenen Hauptrihtungen und deren Bedürfniß ausgebildet haben. 
Derfelbe ift im Ganzen wenig veränderlich, wenngleich er ebenfalls zeitweiſen 
Verſchiebungen unterworfen ift, und dann fommt der Localverkehr in Betracht, 
der ſich ſowohl über die ganze Bahnlinie erftreden kann, wie er auch nur 
auf einzelne Theile derjelben beſchränkt erjcheint. Werden für letzteres Er— 
forderniß Züge nothwendig, die nicht die ganze Linie durchlaufen, jo heißen 
diejelben zur Unterſcheidung von den übrigen, Rocalzüge. Die genaue Er— 
mittelung des Verkehrsbedürfniſſes ift für einen haushälteriſchen Betrieb von 
unerläßlicher Wichtigkeit. Daſſelbe iſt überall jedoch ein ſo abweichendes 
und vielſeitiges, daß es unmöglich iſt, jeden Wunſch zu erfüllen. Es kommt 
auf die Ermittelung des Mittels an, und hiernach allein kann ſich das Aus— 
maaß der Züge richten. Neu hinzutretende Linien haben ſich zwar im 
Allgemeinen dem Fahrplan der bereits vorhandenen zu accomodiren, aber 
ſie übertragen auf die bereits vorhandenen Bahnen auch mehr oder weniger 
bemerkbare neue Impulſe und müſſen auch ihr eigenes Verkehrsbedüfniß 
zur Geltung bringen. Hieraus insbeſondere ergeben ſich permanente Ver— 
kehrsverſchiebungen, die beachtet ſein wollen. 

Die Aufſtellung des Fahrplanes erfolgt für jede Bahn in der Regel 
zweimal alljährlich, und darnach werden der Sommerfahrplan (15. Mai 
bis einſchl. 31. Oktober) und der Winterfahrplan (1. November bis einjcl. 
14. Mai) unterjchieden. 

Endlich ift bei der Fahrplan- onftruction auf das Bedürfniß der 
Poſt Rüdficht zu nehmen (f. 8.18 ©. 58 ff.), jedoch nur in dem Umfange, 
tie das übrige Berfehrserfordernik zuläßt; die Einlegung befonderer Poſt— 
züge kann nicht gefordert werben. 

©. Die Betrieb3-Dienft-Inftructionen enthalten diejenigen 
Vorſchriften, nad welchen die dienftlihen Obliegenheiten zu verjehen find, 
fie weifen ihnen und den zu ihrer Ausführung berufenen Beamten ihre 
Stellung und ihr gegenfeitiges Verhalten zu einander an. Sie find un- 
gewöhnlich zahlreich auf den Deutſchen Bahnen, da nicht allein für jeden 
Geſchäftskreis und Dienftitelle, ſondern auch über jede bejondere Einrichtung 
mehr oder weniger umfängliche Inftructionen ausgearbeitet werden. Dies 
jelben zählen Häufig über 100 Nummern, und es hat fi) deshalb auch 
jeit einigen Jahren ein ſyſtematiſches Sturmlaufen gegen das Inſtruktions— 
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weſen ausgebildet. Es ift nicht zu verkennen, daß die Ueberſicht in ven 
ſich vielfach Freuzenden und miederholenden Beltimmungen, um fo mehr als 
daneben die Geſetze und gejeglichen Borjehriften die ganze Aufmerkſamkeit 
in Anſpruch nehmen, ſchwer zu erhalten if, und es erjcheint deshalb auch 
geboten, das Inſtructionsweſen nachgerade, nicht plößlich, auf einer ſchmale— 
ten, aber ftabileren und feiteren Grundlage neu aufzubauen, aljo daß deren 
Handhabung erleichtert und im Intereſſe der Regelmäßigkeit und Sicherheit 
des Betriebes auch wirklich gefichert erſcheint. Bedingung für alles Inſtrui— 
ren iſt: dollfommenfte Sachgemäßheit, Klarheit und Ausführbarfeit, Zweck— 
mäßigfeit mit Vermeidung jeglicher, ohne forgfältige Prüfung der etwaigen 
Verſchiedenheit der Verhältniffe, von einer Bahn auf die andere übernehmen 
den Schematismus, ſowie die fittliche Begründung der Anordnungen, dabei 
möglichite Kürze, Schärfe und Beltimmtheit des Ausdrucks und forgfames 
Unterlafjen von Wiederholungen. Bei genauefter Beachtung dieſer Regeln 
wird die Dienftführung aud durch die DVielheit der Inftructionen kaum 
beeinträchtigt; immerhin aber muß es Grundſatz bleiben, auch bezüglich der 
Inſtructionszahl auf das Faſſungsvermögen, den Bildungöftand der betreffen= 
den Beamtenklaſſe Rüdjicht zu nehmen. 


$. 40. Die Verfehrsordnung. 


Die Berfehrs- Ordnung ift mit dem Betriebs-Neglement identiſch. Das 
Betrieb3- Reglement bildet den Inbegriff derjenigen Saßungen, welche den 
Beziehungen der Eifenbahnen mit dem Publikum in dem Eifenbahn-Trang- 
portgejchäft nach Maßgabe der handelögejeglichen Beitimmungen zu Grunde 
liegen. Dieſes Reglement und die einen integrirenden Beftandtheil deſſelben 
bildenden Ausführungs= und Zuſatz-Beſtimmungen, jowie ergänzenden ſonſtigen 
reglementarifchen Vorſchriften der Eiſenbahn-Verwaltungen ſind die ftill- 
ſchweigend oder mit ausdrüdlicher Anerkennung vereinbarten Bedingungen 
des Transport- und Fracht-Vertrages. Es macht hierbei feinen Unterjchied, 
ob in den dem Vertrage zum Ausdrud dienenden Urkunden bezw. Aus- 
weiſen (Billet, Gepädichein, Frachtbrief, Verladeſchein ꝛc.) in aller Form 
auf das Betrieb-Neglement Bezug genommen ift oder nicht, da daſſelbe 
duch die Veröffentlihung in der vorgefchriebenen Weiſe allgemeine Gültig- 
feit und Verbindlichkeit erlangt hat. | 

Das Betriebs-Reglement regelt die Modalitäten für die Beförderung 
von Perſonen, Reifegepäd, Leichen, Fahrzeugen, Thieren und Gütern (Waaren) 
bezüglic) aller dabei in Frage kommenden DVerhältniffe, als Bedingungen 
der Beförderung überhaupt, Annahme und Auslieferung, Schließung des 
Transport- und Frachtvertrages, Tarife, Erpeditionsverfahren und Beför- 
derung, Verpadung, Lagerung, Zoll und Steuer-Abfertigung und Haft- 
pfliht. Specialbeftimmungen einzelner Eifenbahn-Berwaltungen und Eiſen— 
bahn-DBerbände dürfen mit demfelben nicht in Widerſpruch ftehen, es viel— 
mehr nur ergänzen oder dem Publikum noch günftigere Bedingungen gewähren 
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und haben neben dem Reglement nur dann und joweit Geltung, als fie 
in die Tarife aufgenommen find”). Die rechtsverbindliche Veröffentlichung 


erfolgt durch das „Gentralblatt für das Deutihe Reich“. Außerdem find 


die Eijenbahnverwaltungen verpflichtet, Exemplare des Betriebs-Reglements 
zum Derfaufe an das Bublitum für den Selbftloftenpreis bereit zu Halten 
und Abänderungen defelben durch ein am Sit; der Verwaltung erjcheinen- 
des öffentliches Blatt behufs der Gültigkeit zu publiciren. Cbenfo werden 
diejelben dur „das Gentralblatt für das Deutſche Reich“ bekannt gemacht. 

Der „Berein Deuticher Eifenbahn-Verwaltungen” Hat der Normirung 
feſter Beſtimmungen transportrechtliher Natur eine hervorragende Sorafalt 
gewidmet und bereit3 im zweiten Jahre feines Beſtehens (1848) das erſte 
Vereins-Reglement für die Berjonen- und Güterbeförderung vereinbart und 
zur Einführung gebracht und der Weiterentmidelung defjelben auch in der 
Folge eine unausgeſetzte Aufmerkjamfeit gewidmet. Seine Berdienfte darum 
ind unbeftreitbar, und das jebt gültige Betrieb3-Reglement, obgleih manche 
Bejtimmungen gegen die Einfprache der Bahnen darin aufgenommen find, 
fteht noch im Wesentlichen auf dem Boden des Vereins-Reglements. Die 
Reichöverfafjung Hat den Erlaß des Betrieb3-Reglement3 in ihrem Art. 45 
zur Reichsſache gemacht. Das ganze Rechtsverhältnig gewinnt hierdurch) 
ebenjo jehr an Bedeutung wie an Klarheit. Der Hauptſache nad ift das 
Betriebs-Reglement ein Theil des Brivatrecht3 der Eifenbahnen, es enthält 


jedoch auch einige dem Öffentlichen Rechte angehörige Beltimmungen, nämlich 


jolde polizeilihen Inhalts, wie Handhabung der Ordnung und Polizei auf 
den Stationen und den Zügen, Behandlung ficherheitögefährlider Trans— 
portgegenftände 2c. 

Die Ausarbeitung des Betriebs-Reglements ijt eine Aufgabe, die große 
Umfiht und Kenntnik des Eiſenbahnweſens und des Rechtes zur Voraus— 
ſetzung hat, da die Vorſchriften defjelben die Art und Weile, in melcher 
id das Transportgeſchäft abwidelt, ſowohl bezüglich der Schnelligkeit und 
Promptheit, wie des Maßes der Coulanz und der Rechtsklarheit erheblich 
beeinfluffen bezw. überhaupt exit Schaffen. Namentlich iſt dabei auch darauf 
zu rüdjichtigen, daß Verkehrs- und Dienſt-Ordnung fih nirgend wider— 
iprechen dürfen, jondern überall ergänzen müſſen. 


8. 41. Rechtsverhältniſſe des Transportwejens und Haftpflicht 
insbejondere. 


Die Rechtsverhältniſſe des Eiſenbahntransportes unterjcheiden ſich vor— 
weg in einem Punkte weſentlich von denen des früheren Frachtführers. 
Während nämlich für dieſen überall eine Transportverpflichtung nicht beſtand, 
beſteht ſie für die Eiſenbahnen auf breiteſter Grundlage. Sodann hing 


*) Bekanntmachung des Reichskanzlers betr. das Betriebs-Reglement für die Eifen- 
bahnen Deutſchlands vom 11. Mai 1874 (Eentralblatt für das Deutiche Rei 1874 
©. 179 F.). 
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und hängt nod gegenwärtig bei Jenem der DBeförderungspreis und die 
näheren Reiſe- bezw. Transportmodalitäten von jedesmaliger ſpecieller beider- 
feitiger Vereinbarung ab, während dieſe diejelben generell durch die Ver— 
tehr3- Ordnung und den Fahrplan in einer für beide Theile verpflichtenden 
Weile feitfegen. Im Uebrigen meift der Eijenbahn - Transport- Vertrag 
folgende Eigenthümlichkeiten auf: 


A. in perfoneller Beziehung: 


Bertragichließende find der Transportnehmer und die Eiſenbahn-Ver— 
waltung und im Güterverkehr unter Umftänden außerdem der Adreſſat. 

Handelt es fih um die Perſonen- und Gepädbeförderung, jo tritt 
der Transportnehmer anonym auf, ſowohl bei der Abfchließung des Trand- 
porivertrages, wie bei der Nüdempfangnahme des Gepäds. Der Eijenbahn- 
verwaltung gilt der Borzeiger des Gepädicheins ala der Empfangsberedtigte, 
jei es, daß derſelbe perſönlich, als fein Bevollmächtigter oder Geffionar auf— 
trete, wonach fie unter regelmäßigen Berhältniffen nicht fragt. 

Beim Güter-Trandport muß fi) der Tranzportnehmer durch Namenz- 
Unterfrift unter dem Frachtbrief nennen, -und nur feinen Weifungen darf 
die Eiſenbahn-Verwaltung in den Grenzen der Beftimmungen des Fracht— 
vertrages folgen, bis die Abnahme des Gutes bezw. Einlöfung oder Empfang 


nahme des Frachtbriefes durch den Adreſſaten erfolgt if. So lange dies . 


nicht geſchehen, Hat auch ſie ihrerſeits erforderlichenfall3 mit dem Verſender 
(Transporinehmer) zu verhandeln. 

Die Eifenbahn-Berwaltung tritt zwar in jeden Transportgefhäft 
namentlih als Gontrahentin auf, nicht aber perfönlich, fondern durch ihre 
Beamten. Dieje handeln ſtets im Namen der Bahn und legitimiren ſich 
ala deren berechtigte Organe durch ihr Yunctioniren an amtlicher Stelle 
und äußerlich durch Uniform oder Dienftabzeihen. Sofern und ſoweit fie 
jedoch ihre inftructiongmäßige Befugniß eigenmädhtig überfchreiten, ind fie 
perſönlich erjagpflichtig. 
Ä B. In formeller Beziehung: 


Der Transport-Vertrag wird ſtets ſchriftlich geſchloſſen. Im Perſonen— 
verkehr beſteht er in dem abgeſtempelten Billet und Gepäckſchein, im Güter— 
verkehr in dem Frachtbriefe, und bei der Truppen-,Equipagen- und Vieh— 
beförderung in den dieſe Urkunden erſetzenden ſpeciellen Expeditionsausweiſen. 

Es kommt ſtets nur auf die durch die Annahme des Transportdocu— 
mentes ausgeſprochene beiderſeitige Willensmeinung an, durch welche das 
Vertragsverhältniß perfect wird. Dieſer Vorgang iſt ein ſo einfacher, daß 
er von vornherein den bei ſonſtigen Vertragsverhältniſſen vorkommenden 
Einwand eines weſentlichen Rechtsirrthums ausſchließt. 

Außerdem liegt ein ſtillſchweigender Vertragsſchluß vor, wenn Jemand 
ohne Löſung eines Fahrbillets den Eiſenbahnzug beſteigt, und verpflichtet 
er ſich dadurch zur Tragung der für ſolchen Fall durch die Verkehrs-Ord— 
nung vorgeſehenen Folgen. 


/ 


O. In Bezug auf die Rechte und Verpflihtungen aus dem 
Zransportvertrage. 

Diejelben werden in erfter Linie durch die Verkehrsordnung beftimmt, 
jodann durch das Handels-Geſetzbuch und, joweit auch dieſes nit aus— 
reicht, durch die jpeciellen oder allgemeinen Landesgeſetze; dies aber nur in 
dem Umfange, als die reglementarijchen Vorſchriften ausdrücklich darauf hin— 
weilen oder überhaupt darüber Nichts enthalten. Die am meilten um— 
ſtrittenen Theile diefer Rechtsverhältniffe find die Haftpflicht und die Liefer- 
friften. In beiden Hinlichten Hat das neue Betriebs-Reglement mehrere 
Berbeferungen im Sinne des Publikums eingeführt, doch dauert die Agi— 
tation wegen Crlafjes eines Eiſenbahn-Transportgeſetzes noch lebhaft fort. 
In der Schweiz ift ein folches ſeit einigen Jahren eingeführt, Defterreich- 
Ungarn und Holland find neuerlih an die Erledigung dieſer Forderung 
herangetreten und im Deutſchen Reihe ift fie ebenfalls im Princip be— 
ſchloſſen. Inzwiſchen hat die Schweiz die Initiative zu einem internatio- 
nalen Eiſenbahn-Transportrecht ergriffen. Dieſerhalb iſt das Ausführliche 
unter den 88. 4 D. und 22 enthalten. 


8. 42. Organe der Eijenbahn-Berwaltung. 


An der Eifenbahn-Verwaltung nehmen Theil: 
a. die Gejeggebung, 
b. die Reichs- und Staatsaufſicht, 
c. die Dirigende Leitung, 
d. die ausübenden Organe. 

Die Gejebgebung vollzieht ſich nah den Bellimmungen der Reichs— 
verfaffung und der einzelnen Staatöverfaffungen. Die Oejeßgebungs- 
materialien jammeln die Aufſichts- und oberft-dirigenden Behörden, das 
jind das Reichs-Eiſenbahnamt bezw. die Refjortminifterien. Dieje Minifterien 
find bald — und am rihtigften — das Handelsminilterium, bald das 
Sıanzminifterium (Sachſen und Hefien), bald das Minifterium des Aeußern 
(Bayern und Württemberg), und in dem früheren Königreih Hannover 
war e& dag Minifterium des Innern. 

Unter dem Minifterium ftehen bei den Staatsbahnen unmittelbar die 
practifch-leitenden Directionen (die Kaiferlihe General-Direction der Eiſen— 
bahnen in Elfaß-Lothringen unter dem Reichskanzleramt). 

Bei den Privatbahnen ftehen an der Spitze der Verwaltung: 

1. Die General-Verſammlung der Uctionäre als gejebgebende Gemalt 
innerhalb der ftatutariihen Grenzen, ' 
2, der von derjelben durch Wahl delegirte Ausſchuß, Verwaltungs- oder 

Auffihtsrath als überwachendes Organ. 

Die Functionen beider Körperfhaften find jedoch keineswegs unein= 
geichränft allgemeiner Natur, ſondern beziehen ſich nur auf Organiſations— 
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fragen und die finanzielle Verwaltung bezw. auf diejenigen Angelegenheiten, 
die ihnen nad der Gonceflion, dem Geſellſchaftsſtatut und dem Gejeß ein- 
geräumt find. 

Die eigentlihe Führung der Geſchäfte erfolgt bei den Staats- wie 
Privatbahnen durch General und Special-Directionen, und deren Erecutiv- 
organe find, die einzelnen Dienitftellen und Beamten. 

Die Staatsauffiht über die PBrivatbahnen erfolgt nach den Anwei— 
jungen des Miniftertums durch Staats-Commiſſare, welche entweder für die 
einzelnen Bermwaltungsgebiete oder für größere Bezirke beftellt find. Die 
bezirksweiſe Auflicht befteht nur in Preußen. Zum Reſſort Dderjelben ge= 
hören „die Wahrung der Nechte des Staat3 den Eiſenbahn-Geſellſchaften 
gegenüber, ſowie der Intereſſen der Eiſenbahn-Unternehmungen als gemein- 
nütziger Anſtalten und der Intereſſen des die Eiſenbahnen benutzenden 
Publikums, wogegen im Uebrigen die Wahrung der Rechte des Publikums 
den Eiſenbahn-Geſellſchaften gegenüber, dem Reſſort der Provinzialregierun— 
gen verbleibt. Demgemäß reſſortiren von den Königlichen Commiſſarien 
die finanziellen und Betriebsangelegenheiten der Eiſenbahngeſellſchaften, ſo— 
fern dabei ein allgemeines Intereſſe obwaltet, desgleichen die Fürſorge für 
die Aufrehthaltung und Befolgung des Gejellihaftsftatut3 und der den 
Geſellſchaften auferlegten Bedingungen, insbeſondere auch die Ueberwachung 
der Ausführung des vorgefchriebenen Bahnpolizeireglements, ſowie der mit 
der Handhabung des letzteren beauftragten Bahnbeamten; von den König- 
lien Regierungen, außer den Erpropriationen und der Ausübung der 
PVolizeiftrafgewalt , namentlich die wegen der Bahnanlage nothiwendige Re— 
gulirung der Wege-, Bewäſſerungs- und Vorfluths-Angelegenheiten“ *). Die 
Reichsaufſicht ift, da die Beftellung von Commiſſarien nicht erfolgt ift, noch 
nit vollftändig organiſirt (8. 21). 

General=Directionen find eingejfeßt, wenn und to die ſämmtlichen 
Gijenbahnen eines Landes von nur einer DVerwaltungsbehörde geleitet wer— 
den, wie dies bei den Sächſiſchen, Bayeriſchen, Württembergiſchen und 
Badiſchen Staatsbahnen, ſowie bei den Reichs-Eiſenbahnen in Elſaß-Lothrin— 
gen der Yall ift. Außerdem wohnt den General-Directionen Bayerns und 
Miürttembergs noch die Eigenthümlichkeit bei, daß don denfelben gleichzeitig 
die übrigen Berkehrsanftalten — Bolt, Telegraphie und Staat3-Dampf- 
ſchifffahrt — refjortiren. Ebenſo gehört die Bodenſee-Dampfſchifffahrt Ba— 
dens zum Geſchäftsbereiche der Eiſenbahnverwaltung. Einfache Directionen 
ſind in allen übrigen Bundesſtaaten eingeſetzt, und zwar für je eine Linie, 
ein beſtimmt begrenztes Netz oder mehrere in Gemeinſchaft betriebene Linien 
immer eine. 

Die Angelegenheiten der Verwaltung find, wie im 8. 37 dargethan, 
dreitheifiger Natur, nämlich commerziell = adminiftrativer, techniſcher und 
juriftifher. Die commerziell-eadminiftrativen und juriftifchen Elemente ind 


*) 8. 1 des Preußiſchen Negulativs, die Eiſenbahn-Commiſſariate betreffend, vom 
23. November 1848. 
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in der Regel nicht vollftändig getrennt, jondern mit einander verbunden, 
doch überwiegt das adminiftrative al3 eigentliher Kern. In gleicher Weile 
erſcheint das technische nicht in vollfommener Unberührtheit, jondern ift mit 
dem adminijtrativ-juriftiihen durchzogen. Nach der vorherrichend auftreten- 
den Eigenart diefer zuſammenwirkenden Elemente werden diejelben deshalb 
nur als zwei Theile unterjchieden und benannt, nämlich als adminiftra= 
tives und ala techniſches. Dieje zmeitheilige Unterjcheivung zieht ſich 
durch die ganze Eifenbahnverwaltung und jcheidet nah) den zu ftellenden 
Anforderungen das Perſonal in techniſche und Adminiftrativbeamten. 


Die Directivbehörden (General - Directionen und Directionen) führen 
die Geſchäfte je nah den Feſtſetzungen der Geſchäftsordnung theils als 
Sollegialbehörde, theils, aber ftet3 unter der Collegialfirma, perſönlich. Im 
Intereſſe eines lebhaften Geſchäftsganges darf der Collegialcharakter nicht 
dominiren, jondern muß derjelbe auf allgemeine Angelegenheiten und auf 
die Teltftellung der Brincipien für die nicht durch gemeinfamen Beihluß zu 
erledigenden bejchränft bleiben. Die Directiondmitglieder find bis auf den 
Borfigenden gleichberechtigt, diefer aber Hat in der Regel erweiterte Befug- 
niffe, die ſich namentlich auf Berfonal-Angelegenheiten eritreden; außerdem 
giebt jeine Stimme im Collegium bei Stimmengleichheit den Ausſchlag. Die 
Organifation im Einzelnen wird in dem diefem Buche angeſchloſſenen An— 
hange näher ausgeführt. 

Die Eijenbahnbehörden find unterjchiedslos Öffentliche Behörden und 
die der Staatsbahn-Verwaltungen unmittelbare Staatsbehörden. 

Ein Haupterforderniß für die zweckmäßige und erfolgreiche Geſchäfts— 
geftaltung der Eiſenbahn-Verwaltungen ift die Ausrüftung der Directionen 
mit möglichjt weitgehenden Befugnifjen, damit dieſelben nicht in der freien 
Beweglichkeit und jomit an der gehörigen und rehtzeitigen Wahrnehmung und 
Befriedigung der Verkehrsbedürfniffe gehindert werden. Es iſt nicht zu 
verfennen, daß dieſe Bedingung zur Zeit durch die Verfaſſung der Privat 
bahnen vollflommener erfüllt wird als durch die Staatsbahnen. Es ift 
ferner richtig, Daß die Grundjäße der Staatsverwaltung aus finanziwirth- 
ſchaftlichen Motiven in diefer Beziehung ein gewiſſes Maaßhalten unerläß- 
lich machen; dennoch aber ift die Möglichkeit größerer Bewegungsfreiheit für 
die Staatsbahnen gegeben, und wird dieſelbe namentlih zur Decentrali- 
jation der Befugniffe in angemeljener Begrenzung auf die Bezirkäorgane 
der Directionen angewendet, gewiß zu den befriedigendften Nefultaten füh- 
ven*). Der Vorzug der Privatdahn-Verwaltung in diefem Punkte wird 
jedoch durch deren größeres Streben nad) Gewinnüberſchüſſen häufig weſent— 
lich beeinträchtigt und gänzlich ausgeglichen, fo daß er im Ganzen mehr 
in der Theorie wie in der Wirklichkeit beſteht und thatſächlich auch ein 
Vebergewicht über die Staatsbahn-Verwaltung nicht erzeugt hat. 


*) Die nähere Ausführung hierüber findet fih in „Rohr, Eiſenbahn-Zeit- und 


Streitfragen. Nr. 2: Organifation und Verwaltung.” Stuttgart 1876, Verlag von . 


Sul. Mater. 
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$. 43. Cintheilung des Verwaltungs: und Betriebs-Berjonals. 


‘ Das Perſonal einer Eiſenbahn-Verwaltung weiſt zunächſt die Unter— 
ſcheidung in Beamte und Arbeiter auf und dann findet wiederum 
eine Abftufung derjelben nah Rangoronungen und eine Eintheilung in 
Klaſſen nach den don ihnen verjehenen Functionen ftatt. 

Beamte find alle diejenigen Perſonen, welche mit einem Dienftrang 
als ſolche etatsmäßig oder überzählig — außeretatsmäßig — angeftellt oder 
bertragsmäßig angenommen find, jomwie die mit Beamtenqualität verjehenen, 
noch nicht zur Anftellung gelangten Anmärter (Diötare, Bractifanten zc.) 
und die zur Ausbildung angenommenen, im Vorbereitungsdienſt befinolichen 
Indibiduen (DBolontaire, Supernumerare, Diätare 2c.) und die Hülfsarbeiter, 
ohne Unterfchied des DBezuges einer Bejoldung oder der Höhe derjelben und 
der Form und Bedingungen ihrer Anftellung. Arbeiter dagegen find 
alle al3 folhe angenommenen, im Lohnverhältniß jtehenden, feine Beamten— 
rechte habenden Berjonen mit wandelbarer Löhnung. | 

Die Beamtenklaſſen find folgende: 


Directionsmitglieder, Oberbeamte, Bureaubeamte, Inſpections-, Stations-, 
(nebft Telegraphens,) Exrpeditiond-, Fahr-, Bahn=Unterhaltungs- und 
Bahn-Bewahrungs- und Merkftattöbeamte, 

und die Urbeiterflajjen: 
Hülfsmwärter (Bahn und Weichen-), Bahn-Unterhaltungs- und Oberbaus, 
Bahnhofs- und Güterbodenarbeiter, Rangiver, Hülfsbremfer und Hülfs— 
wagenmwärter, Wagen- und Maſchinenputzer, Maſchinenwärter, Magazin- 
arbeiter und Hülfsboten. 
Un Rangflaffen find zu unterfcheiden: 

Bei den Beamten: ; 

Directionsmitglieder, Oberbeamte, Subalternbeamte (Höhere und niedere 
bezw. I. umd II. Klaſſe) und Unterbeamte; 


bei den Arbeitern: 
Dbmänner, Vorarbeiter und gewöhnliche Arbeiter. 


Die Beamten zerfallen innerhalb der angegebenen Haupt-Rangklaſſen 
in verſchiedene zahlreiche, aber bei den einzelnen Eijenbahnen vielfach und 
bedeutend don einander abweichende weitere Nangabitufungen. Die obige 
Sintheilung umfaßt nur die Hauptkategorien, nach welchen fi) dag Maß 
nothwendiger miljenschaftliher Befähigung bezw. intellectuellen Bildungs— 
erfordernifjes für die vier Stände des Eifenbahndienftes ergiebt. Je voll— 
ftändiger und abgerumdeter die intellectuelle und wiſſenſchaftliche Bildung 
des Eifenbahnbeamten ift, um jo größer ift bei leichtem Orientirungsver— 
mögen die Wahrſcheinlichkeit Höchfter Befähigung für den Dienft. Dieſe 
Befähigung muß jedoch zuvor Har geftellt werden, und darnad darf erſt 
die endgiltige Verwendung in einem beftimmten Dienftzweige erfolgen, foll 
anders nicht die Gefahr unmirthichaftlicher Verwendung und Ausnutzung 
der Kräfte entfliehen. Aus diefem Grunde ift es nöthig, daß jeder Candidat 





des Gifenbahndienftes in allen Theilen des letzteren nach einer ſyſtematiſchen 
Methode vollftändig ausgebildet und feine Befähigung, Anitelligfeit, Fleiß, 
war ſcharf, aber in unauffälliger, namentlich) nicht vermirrender oder ber- 
legender und auch nur anſtößiger Weile beobachtet wird. Die Ausbildungs- 
zeit, ſowie die diejer folgende und bis zur Berleihbung einer Anftellung 
reihende Wartezeit ift nebenbei bejonder& geeignet, die Kandidaten und 
Anwärter zur jelbititändigeren Bethätigung ihrer practiichen Tüchtigkeit und 
zur teiteren DBefeftigung derjelben zu Stellvertretungen und fonftigen 
Commiſſorien von vorübergehender Dauer zu verwenden. Durch diefe Aus— 
bildungsweile allein erhalten die Beamten eine umfafjende Dienftkenntnik 
und eine allgemeine Berwendbarkeit, gewähren ſie der Verwaltung Die 
Möglichkeit jederzeitiger zwecmäßigiter Dispofition. Die Anftellung ſelbſt 
wird in neuerer Zeit, namentlich) im Staatseiſenbahndienſt von dem Beſtehen 
borgeichriebener Prüfungen abhängig gemacht. Der Werth joldher ift zwar 
nicht unter allen Umftänden zweifellos, allein er gewährt doch bei ihrer 
Baſirung auf collegialiihem DBerfahren weit größere Sicherheit gegen Ein- 
fügung ungenügender Glemente, in die Beamtenſchaft wie die Bericht- 
eritattung der einzelnen jeweiligen Vorgefeßten der jungen Beamten, bei 
denen für eine gefärbte Darftellung gar nit einmal Abſicht vorausgeſetzt 
werden braucht, jondern nur eine irrthümliche Auffaffung und Beurtheilung 
der Individualität, daraus entipringende unrichtige Behandlung derjelben, 
mangelnde geiltige Beweglichkeit, vermöge Deren die Befähigung zum Ein- 
gehen auf von den eigenen abweichende Eigenthümlichkeiten des Geiſteslebens 
und Characters nicht vorhanden ift u. ſ. w. Don entjcheidender Bedeutung 
für den Werth aller Brüfungen aber ift der Geilt derjelben, wie er in der 
Auswahl der Prüfungsgegenjtände und der Frageftellung zur Erſcheinung 
fommt. Ein etwas derbe deutſches Sprüchtwort jagt, daß ein Dummer 
mehr fragen könne, wie zehn Gejcheidte zu beantworten bermögten; aber 
es liegt in demfelben das ganze Prüfungsgejeß, da es im Eramen nicht 
darauf ankommt, bloßen Memorirftoff zu verarbeiten, jondern den Gehalt 
des Wiſſens, jeine Tiefe, jeinen Aufbau, fein Verhältniß und die Be— 
fähigung zu feiner Berwendung, aljo das, mas eigentlich unter Bildung 
und Beherrſchung des Gejchäftes verſtanden wird, feitzuftellen. Dies aber 
it für die Sraminatoren feine leichte, ſondern eine ſehr ſchwere Aufgabe. 
Je vollkommener aber diejelbe gelöft wird, deſto werthvoller erweiſen ſich 
die Prüfungen und deſto angeſtrengter werden die Prüflinge ſich in der 
Ausbildungs- und Vorbereitungszeit beſtreben, ſich ein gründliches und all— 
ſeitiges Wiſſen anzueignen und bis zur perſönlichen Verwachſung mit dem— 
ſelben zu durchdringen. Darum verdient aber auch gerade das Prüfungs— 
weſen die ſorgfältigſte Aufmerkſamkeit der Directionen, und dies ganz 
beſonders auch mit Rückſicht auf das Eiſenbahnweſen der Zukunft, einer 
Zukunft, an deren Schwelle es unmittelbar ſteht, die bereits in die Gegen— 
wart hereinragt und welche unnachſichtlich höhere Anforderungen an das 
Individuum im Eiſenbahndienſte ſtellt *). 


*) Näheres bei Rohr a. a. O, desgl. hinſichtlich der folgenden 88. 44 und 45. 


Die thunlichſt erreichbare Vieljeitigfeit muß hinſichtlich der geſchäftlichen 
Tüchtigkeit des Eifenbahnbeamten angeftrebt werden, und Hierzu verhilft in 
Ergänzung der bereit genannten Grundlagen für deren Gewinnung eine 
wiederholte Verſetzung in die verſchiedenſten Verkehrsgebiete und namentlic) 
auch an verichiedene Staats- bezw. Zollgrenzen. Dadurch erlangt er die 
ihm jo nothwendige eifenbahnliche Univerfalität. Bon Diefer aber ift der 
Schritt zur allgemeinen Berfehr3-Univerjalität nicht weit, vielmehr ift die— 
jelbe unſchwer gleichzeitig zu erlangen; denn wahrhaft nußbringend, d. 9. 
nutzbar in der vollfommenften Bedeutung wird er erft damit. Darum muß 
die lehrend-erzieheriſche Ausbildung im Dienfte von der Auffalfung des 
Eiſenbahnlebens als eines Theil des untrennbaren Geſammtverkehrslebens 
geleitet werden. Nur auf diefe Weile wird es möglich werden, daß der 
Sifenbahnbeamte nicht don dem Handeläftande, mit dem er doc) zuſammen— 
gehen joll, überflügelt wird. So wird auch gleichzeitig das Pflichtgefühl 
in veredelndſter Weile eingepflanzt und gepflegt und die unzulängliche bloße 
Routine, der Dilettantismus, ja das Automatenthum, womit die Eifenbahnen 
bisher jo ftark behaftet find und damit auch der leidige Indifferentismus 
der Beamten gegen Berufsangelegenheiten allgemeinerer Natur bejeitigt. Ein 
geiftig belebtes, von eigenem Schaffensprang befeeltes Perſonal vermag die 
Aufgaben der Leitung mwejentlich zu erleichtern und erhöhten Ansprüchen zu 
genügen, ijt aber derjelben auch ein brauchbarer Vermittler mit dem Publikum. 

Diefe Forderungen merden mit Ausnahme der nur für mechanische 
Dienftleiftungen verwendbaren Unterbeamten für alle Beamten gelten fünnen, 
mit einer engeren Begrenzung jedoch für diejenigen, welche bon vorn— 
herein nur für die Subalternftellen II. Klaffe angenommen werden. Dei 
diefen erjcheint namentlih auch eine Verſetzung durch verjchievene Verwal— 
tungsgebiete nicht angezeigt, ſondern jogar eine mehr örtliche Verwendung 
zmedmäßig. Sie ftehen in dem Beamtenförper etwa auf einer der der 
Secundärbahnen zu den Primärbahnen entjprehenden Stellung und find 
die berufenen Vertreter der Localverhältniffe jeder Eilenbahn. 


8. 44. Pflichten der Eijenbahnbeamten. 


Nah Außen ift von denjelben im Betriebsreglement ($. 1): 

„Das bei den Eifenbahnen angeftellte Dienſtperſonal iſt zu einem be— 
ſcheidenen und höflichen, aber entichiedenen Benehmen gegen das Publi— 
tum, ſowie ferner verpflichtet, fich innerhalb der ihm angewiejenen 
Dienftgrenzen gefällig zu bezeigen. Daſſelbe hat die ordnungsmäßigen 
Dienftleiftungen. unentgeltlich zu verrichten; es iſt ihm fireng unter- 
jagt, für folde vom Publikum ein Geſchenk anzunehmen. Dem 
Dienftperfonal ift das Rauchen während des dienftlichen Verkehrs mit 
dem Bublitum verboten“ 

und im BahnpolizeisReglement (8. 69 Abſ. 1): 
„Die Bahnpofizei-Beamten haben dem Publikum gegenüber ein be= 


! 
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fonnenes, anftändiges und rücfichtsvolles Benehmen zu beobachten 


und ji) insbeſondere jedes Herriihen und unfreundlichen Auftretens 
zu enthalten“ 


die Rede. Hierzu treten die allgemeinen Beamtenpflichten, wonach die 
Beamten 


a. 


d. 


außer der allgemeinen Unterthanenpfliht dem Staatsoberhaupte 
und ihrer Verwaltung bejondere Treue und Gehorfam jchuldig find, 
demgemäß fi bon feindfeliger Partheinahme und folchen Verbin— 
dungen fernhalten müfjen, welche ausgejprochenermaßen oder that- 
ſächlich dieſe Verpflichtungen nicht achten, eine ſyſtematiſche Oppofition 
verfolgen oder eine Schädigung bezw. Störung des verfafjungsmäkigen 
Zuftandes beziveden ; 

die Landes- und Reichs-Verfaſſung, die Geſetze und gejeßlichen Bes 
ſtimmungen zu achten und ihnen in ihrem Kreife Achtung und An- 
erfennung zu verichaffen berufen find; 

ich dur ihr amtliche und außeramtliches Berhalten Achtung und 
Vertrauen erwerben und dem entiprechend der Religion und Moralität 
feine Öleihgültigkeit bezeugen oder durch einen ungeordneten, gegen 
die gute Sitte verftoßenden Lebenswandel ſich nicht verächtlich machen 
und namentlihd Spiel- und Trunkſucht, unbedachtes Schuldenmacden, 
die Inanſpruchnahme des Gredit3 bei Handwerkern und den mit 
ihnen dienftlih in Berührung kommenden, ſowie den Umgang mit 
übelberufenen Perſonen, den Verkehr in Häujern mit anrüchichem 
Treiben u. ſ. m. vermeiden ſollen; 

dem Verſetzungsrechte der fompetenten Behörde allgemein unterworfen 
ind derart, daß fie fi einer nicht aus Gründen der Disciplin er= 
folgten Verſetzung auch dann zu fügen haben, wenn daraus feine 
Schmälerung ihres Ranges und Dienfteinfommens folgt; 

gehalten find, die ihnen obliegenden Geſchäfte nach dem Inhalte der 
bejonderen Gefege und Inftruftionen unter Aufwendung der ge— 
naueften Aufmerkſamkeit pflichtmäßig zu erledigen, überhaupt ihr 
Amt, das Intereſſe des Dienftes und der Verwaltung überall und 
ftet3 nad) beftem Wiſſen und Gewiſſen zu fürdern, fi der Mißgunſt 
zu enthalten und unverbrüchlich der Wahrheit die Ehre zu geben, 
jede eigenmächtige Abweichung von der Vorſchrift und die zeittveije 
Ueberlaffung der Funktionen oder eines Theil derjelben an Andere 
zu unterlaffen, es fei denn, daß der Beamte durch Krankheit ver- 
Hindert und bon der vorgeſetzten Stelle die Vertretung noch nicht 
geordnet wäre. 

ſich eine Erweiterung des Gejchäftskreifes und der Obliegenheiten ge= 
fallen laffen und unter beſonderen Umftänden auch über das ge= 
wöhnliche Maaß arbeiten müſſen. 

Alle diefe Pflichten machen gleichzeitig die Summe derjenigen Be— 


amtentugenden aus, durch welche fich der einzelne Beamte ſowohl jelber, 
tie den ganzen Beamtenftand ehrt, durch deren Verletzung er aber auch 
Rohr, Handbud) des pract. Eifenbahndienftes. 12 
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nit nur das Vergehen an fih auf fi ladet, fondern aud namentlich 
dann, wenn fie in feinen äußeren Beziehungen oder im dienſtlichen Ver— 
fehr mit dem Publikum ftattfindet, daS allgemeine Urtheil ebenfalls auf den 
ganzen Stand überträgt. Iſt die geichäftliche Tüihtigfeit gewiß eine aner- 
kennenswerthe Eigenſchaft, jo gelangt fie doch exit zu ihrer vollen Wirk— 
jamfeit, wenn fie von der ftrengften Moral getragen wird. Dieſelbe aber 
verlangt von feinem anderen VBerwaltungsbeamten ein ſolch höchſtes Maaß 
bon Bollfommenheit, wie von dem Gifenbahnbeamten, da fein Dienft 
dor jedem andern verantwortli und anftrengend, feine ganze Berjönlichkeit 
in Anſpruch nehmend ift und überall die unbedingtefte, jelbitlofe Hingabe 
an das fremde Intereffe ihm auferlegt, ſich weder an Die Zeit noch jonftige 
Umftände bindet und das Maaß der Leitungen weniger wie irgend ein 
anderes Amt feft normiren und vertheilen läßt. Die Zahl der moralischen 
Eigenſchaften, die der Eifenbahnbeamte ſich zu eigen machen muß und zu 
jeinen vornehmften Pflichten gehören, it deshalb auch jo groß, daß fie 
da: ganze Gittengeje im auögevehnteften Umfange umfakt. Obenan 
jtehen Selbftlofigfeit, Wahrhaftigkeit und Chrliebe. Sie ſchließen alle übrigen, 
als: Pünktlichkeit und Zuverläſſigkeit, Treue und Unermüdlichkeit, Entgegen- 
fommen und Hölflicjfeit, Antheilnahme und Hülfsbereitichaft, Gehorſam, 
Chrerbietung und Gollegialität, in fi) und befähigen den Beamten, au in 
ven ſchwierigſten Lagen fich ſelbſt nicht zu verlieren und für die rechte Hand- 
lungsweiſe auch die rechte Form zu finden, nicht zu verlegen oder Die et= 
maige Härte der Aufgabe oder Maßregel zu mildern, für die Anordnungen 
der Behörde und die Einrichtungen der Verwaltung das Befremdende zu 
entfernen und das Verſtändniß, die richtige Auffaljung zu weden (was dem 
Publikum gegenüber von weſentlichem Belang ift), den Dienft zu erleichtern, 
die Verhältniſſe nach Möglichkeit angenehm zu geftalten, den Dieniteifer, 
die Lernbegierde zu pflegen. MUeberall joll das eigene gute Beijpiel voran— 
leuchten, und beſonders Vorgeſetzte follen nie dieſe erite Regel aller Päda— 
gogik vergefien und hierin den Schwerpunft für Erziehung eines tüchtigen, 
geachteten, nie die Pflichten der gefälligen Form im mündlichen Verkehr 
vergefjenden Beamtenftandes, dem dann auch der Gehorſam, die Ehrerbie- 
tung nicht nur ein Gebot der Nothwendigkeit, jondern vielmehr ein inneres Be— 
dürfnik ift, erkennen. Dann wird auch mehr und mehr die noch jo Häufige Klage 
der Indisciplin, der Beſchränkung auf die Leiftung nur des beitimmt Vor— 
gejchriebenen ftatt des erfannt Nothwendigen verſchwinden und die im Eiſen— 
bahndienft unentbehrlihe Bedingung innerer Berufsfreudigfeit Ausbreitung 
erlangen. Das gute Beifpiel wird durch feinerlei noch jo große Strenge 
und Anwendung der Disciplinargewalt erjeßt. Das fittlihe Princip ift 
im Eijenbahndienfte von einer Bedeutung, die nicht überall die gehörige 
Würdigung erfährt. Möge in diejer Hinficht einer der berufeniten Eiſen— 
bahnfachmänner hierüber an diefer Stelle das Wort nehmen. Es iſt fein 
Geringerer wie M. M. dv. Weber, *) und viefer jchreibt noch neuerlich: 


*) M. M. v. Weber, Die Praxis der Sicherung des Eijenbahnbetriebes. Wien, 
Veit, Leipzig 1876. U. Hartleben’s Verlag. | 
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„Die fittlihe Begründung der Verwaltung einer Bahn ift bon 
weit größerem Einfluffe auf Straffheit und Ordnung de3 Dienftes, 
als der Laienanſchauung erjcheinen mag.“ 

„Die Disciplin (nicht die des Zwanges und der brutalen Angft 
vor Sondtrafe, jern die der Heberzeugung), wieder eine der Grund- 
lagen der Sicherheit des Eifenbahnbetriebes, beruht ihrerjeits auf 
Reſpekt vor Pflicht und den Repräjentanten derjelben, den Vorgeſetzten.“ 

„Wie joll der Funktionär aber jeinen Vorgeſetzten mit Wahrheit 
berichten, den er in Wort und Werfen „„augendienern“” und That- 
ſachen „„corrigiren““ ſieht; tie ſoll er der Sache treu dienen, die 
Häufig vor feinen Augen von der „„Gefälligkeit““ und „„Coulance”“ 
verrathen wird; wie joll er Bflihten erfüllen, die „„über ihm““ 
fortwährend vergeſſen werden; mie Befehle ehren, deren Ertheiler 
et „„alö jo wenig der Ehren werth““ jo gut kennt?“ 

„Barum foll er nicht heute von feinen Schultern, mit mehr oder 
weniger Unrecht, eine Berfhuldung nad) Unten hin abzumälzen wiſſen, 
da ihm geitern oder vorgeftern, ganz ohne Recht, von Oben her 
Berihuldungen zugewälzt worden find?“ 

„Ein gebrodenes Wort, ein Akt ſchamloſen Nepotig- 
mus, eine offenbare Ungeredtigfeit, eine ſyſtematiſche 
Lüge fönnen, wie mehrfach erwähnt, die Sicherheit 
einer Bahn mehr Jhädigen, als eine ein wenig größere 
oder mindere Stabilität der Schiene oder jonft ein 
tehniiher Mangel.“ 

So ſchwer eine der Berirrungen eines Vorgeſetzten diefer Art wiegt, 
jo darf fie vorfommenden Falles den nachgeoroneten Beamten doch nicht 
ebenfall3 auf Abwege führen und entjehuldigt ihn nicht, jondern er fol 
dann den Kampf der Selbjtübermindung kämpfen und nad Lage der Ver— 
hältniffe event. und jedenfalls in angemejjener Form Abhilfe erbitten. 

Die Lüge iſt unter allen Dienftvergehen wohl eines der allerfchtwerften, 
da fie nicht nur das volle Bewußtjein der That, jondern meist auch die 
Planvolle Ueberlegung zur Vorausſetzung Hat und verdient deshalb ſtets 
eine unnahfichtlihe und harte Strafe. 

Was unter Disciplin zu verftehen, ift in der obigen Darlegung der 
Pflichten vorgeführt worden. Es erübrigt noch von deren Verlegung und 
Ahndung zu ſprechen. Dede, die geringste Abweihung von dem Pfade des 


Rechten und der Pflicht, alfo nicht nur der Verſtoß gegen die Beitimmungen 


der Dienft-Inftructionen, jondern auch die bloße Nichtachtung der allgemeinen 


Beamtenpflichten, auf welche fi) fein dienſtliches und auperdienftliches An— 


jehen, Achtung und Vertrauen gründen, im Allgemeinen oder nur vereinzelt 
bezw. einmalig oder nur in einer Beziehung begangen, ftellt ein Dienſt— 
vergehen dar. Jedes Dienftvergehen aber ift ſtrafbar. Die Strafen ſelbſt 
beftehen in Verwarnung, Verweis, Geldbuße und bei Unterbeamten Arreft, 
Verſetzung im Disciplinarverfahren und Amtzentlaffung mit Verwirkung 
aller Anſprüche und erworbenen Rechte. 

12* 
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Die Furcht dor Strafe joll den Beamten aber nit vor Gollifionen 
bewahren, jondern lediglich das lebhafteſte Pflichtgefühl, durch welches er 
das Intereſſe der Verwaltung zu jeinem eigenen macht. Dies ift um fo 
mehr nöthig, als er fi) dadurch außer vor der Strafe auch vor eignem 
Vermögensnachtheil ſchützt; denn er ift der Verwaltung für den von ihm 
verurſachten Schaden erfagpflichtig. 


8. 45. Rechte der Beamten. 


Zu den Beamtenpflihten ſtehen die Beamtenrechte im Berhältniß. 
Die Beamten erhalten nad Maßgabe der gejeglihen Beftimmungen, ihrer 
Beitallungen und der beide ausführenden bezw. ergänzenden allgemeinen 
oder bejonderen Vorſchriften die ihnen zuftehende Befoldung und jonjtigen 
dienftlihen Bezüge pünktfih und regelmäßig gezahlt, desgleihen im Dispo- 
ſitionsſtande das Wartegeld und im Ruheſtandsverhältniß das Ruhegehalt. 
Gegen millfürlihe Entziefung don Amt und Einkommen ift ihnen ver— 
faſſungsmäßig oder durch Specialgejeg angemefjener Schub zugeſichert. Sie 
führen in amtlicher Eigenſchaft die ihnen zu Gebote gejtellten Dienftiiegel 
und haben Anſpruch auf die Anerkennung ihres Dienftcharacters und des 
ihnen ausdrücklich verliehenen Amtscharacters. Rang und Titel folgen nicht 
ohne Weiteres aus der bloßen Verſehung oder Uebertragung einer Stelle. 
Die Anciennetät zählt in jeder Dienft- und Rangklaſſe beſonders und be= 
ginnt mit dem Tage der Ernennung. Diejelbe fommt ſowohl bei dem 
Aufrüden in eine höhere Beſoldungsklaſſe der nämlichen Dienftklalfe tie 
aus diejer in eine höhere Stelle in Berüdfichtigung, entjcheidet jedod nur 
in Verbindung mit gejhäftliher Tüchtigkeit und entiprechender Führung. 

Bei Dienftjubiläen fommen nur die Jahre wirklicher Dienſtthätigkeit 
in Anrechnung, nicht alfo auch der Zeit, in welcher der Beamte auf Warte— 
geld gejtanden, ebenjomwenig zählen die Kriegsjahre doppelt. 

Someit der Beamte in Ausführung feines Amtes handelt, ift Jeder— 
mann verbunden, demjelben Folge zu leiſten. Aus ſolchen Amtshandlungen 
kann gegen ihn megen PBrivatbeleidigung nicht geklagt werden. Dies ift 
nur dann zuläjlig, wenn und jomweit der Beamte in feinen Yeußerungen 
oder Handlungen jeine Befugniffe over den jpeziellen Auftrag überjchreitet 
oder gar zu Beleidigungen mißbraucht. 

Deffentlichen Urkunden, welche der Beamte innerhalb feiner Competenz 
verfaßt, ausgeftellt oder beglaubigt Hat, gebührt voller Glaube. Diefe Glaub— 
wirdigfeit wird angenommen, bis deren Unvichtigfeit bewieſen ift. Der 
Ausübung eines Eides wird gleich geachtet, wenn ein Beamter eine amt— 
liche Verfiherung unter Berufung auf feinen Dienfteid abgiebt*). 

Der Beveutfamkeit der Beamtenqualität nach dieſen Rechten und feiner: 
Pflichten entipricht e& daher, daß ihre Vorgeſetzten verpflichtet find, fie ge— 


*) 8. 155 Nr. 3 des Strafgejegbudhs für das Deutiche Reich. 
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bührend zu vertreten Ks namentlich ihr. Chrgefühl au Ionen, ihnen tact= 
‚und maßvoll zu begegnen. In diefem Sinne ordnet die nk Re⸗ 
gierungs⸗ -Dienft-Inftructton vom 23. Oktober 1817 (Geſetz«Samml. ©. 248) 
im $. 38 wörtlich an: 

„Beamte, welche mit Treue, Wärme und Fleiß ihre Berufspflichten 
üben, müſſen aud mit Discretion und Aufmunterung behandelt, dem 
mehr oder mindern Grade ihres Dienfteifers und ihrer Fähigkeiten 
nad ausgezeichnet und bei ſich ereignenden Gelegenheiten befördert 
und verbefjert werden. ever Borgefegte muB vorzüglich auf das 
Ehrgefühl jeiner Untergebenen zu wirken juchen, es zu wecken und zu 
beleben willen und nur dann Strafe anwenden, wenn das erite 
Mittel Fruchtlos verſucht worden oder böfer Wille Har ift“ 

und Vorgeſetzte dürfen ſich deshalb auch nicht, Führt ein Circular-Erlaß 
des Preuß. Handel3-Min. vom 8. Januar 1856 (Min.Bl. ©. 54) aus, 
in einer niederhaltenden, rüdjichtälofen, das Ehrgefühl und DVertrauen 
ſchwächenden Art gegen ihre Untergebenen benehmen. 

Was in diefen Preußiſchen Beltimmungen ausdrücklich ausgeiprochen 
it, hat Allgemeingültigfeit, auch wenn es nicht eigens in verbriefter Form 
zur Regel erhoben it, da es in der Natur der Verhältniſſe begründet ift. 
Borhaltungen und Rügen der Borgefeßten gegen ihre Untergebenen, bienftliche 
Anzeigen. oder Urtheile von Seiten eines Beamten und ähnliche Fälle find 
Hingegen nur injofern ftrafbar, das heißt nach dem öffentlihen Strafrecht, 
als das Borhandenfein einer Beleidigung aus der Form der Aeußerung 
oder aus den Umftänden, unter welchen fie geſchah, hervorgeht *). 
Dem Beamten fteht daS Recht zu, über diejenige Behandlungsweiſe 
oder Verfügungen bon Borgejebten, durch mwelche ex fich verlegt fühlt, bei 
der vorgeſetzten höheren Behörde im vorgefchriebenen Inftanzenzuge Be— 
ſchwerde zu erheben. 

Nach Außen Hin gewährt ihm das Strafgeſetz hinſichtlich der Aus⸗ 
übung Feines Berufes Schuß, indem es bejtimmt, dab 

a. „wer einen Beamten, welcher zur Bollftredung von Geſetzen, von 

Befehlen, und Anordnungen der Verwaltungsbehörden oder von Ur- 

theilen und Verfügungen der Gerichte berufen ift, in der rechtmäßigen 

Ausübung feines Amtes durch Gewalt oder durch Bedrohung mit 

Gewalt Widerftand leiftet, oder wer einen ſolchen Beamten während 

der rechtmäßigen Ausübung jeines Amtes tHätlih angreift”, nad 

FIR 

b. „wer es unternimmt, durd) Gewalt oder Drohung eine Behörde oder 

einen Beamten zur Bornahme oder Unterlafjung einer Amtshandlung 
au nöthigen“, nad 8. 114; 

c. wer an einer öffentlichen Zuſammenrottung, bei welcher eine der in 

SS. 113 und 114 (vorſtehend a und b) bezeichneten Handlungen 

mit vereinten Kräften begangen wird, Theil nimmt“, nad $. 115; 


*) 8. 193 des Strafgeſetzbuchs für das Deutſche Reid. 
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d. „wer... in die Geihäftsräume...... oder in abgejchloffene Räume 
welche zum öffentlichen Dienfte beſtimmt ind, miderrechtlich eindringt, 
oder wer, wenn er ohne Befugniß darin verweilt, auf die Auffor= 
derung des Berechtigten ſich nicht entfernt”, nad 8. 123; 

e. wer unter Betheiligung an einer „in der Abjiht, Gemwaltthätigfeiten 
gegen Berjonen oder Sachen mit vereinten Kräften zu begehen”, 
ftattfindenden öffentlihen Zuſammenrottung „in abgeſchloſſene Räume, 
welche zum öffentlichen Dienſt beſtimmt ſind, widerrechtlich eindringt“, 
nach 8. 124; 

f. wer öffentlich. angeschlagene Bekanntmachungen, Verordnungen, Be— 
fehle oder Anzeigen von Behörden oder Beamten bösmwillig abreißt, 
beihädigt oder verunftaltet nad) 8. 134 

des Strafgeiebbuchs für das Deutſche Reich beftraft wird und 

g. 8. 196 a. a. D. da3 Strafantragsreht wegen Beleidigung ($. 185 ff.) 
eines Beamten in Beziehung auf feinen Beruf auch deſſen Vorgeſetzten 
einräumt. 

In ihren Brivatangelegenheiten, alfo auch HinfihtS der an ihnen ohne 
Verbindung mit dem Amt verübten Verbrechen oder Vergehen zc., genießen 
die Beamten feiner Ausnahmeftellung, fondern werden fie nach denjelben 
Geſetzen und Rechten wie andere Berjonen behandelt. 


unnınınnnnnnnnnnn 


* —— 
ed: 


Grster Abfohnitt, 


Stations-, Betriebs- und Telegraphendienft. 


8. 46. Begriff. 


Die Summe aller derjenigen Handlungen und Ihätigfeiten, welche 
ih auf den Beförderungsdienft von Berjonen und Waaren (Gütern) be— 
ziehen, aljo die Geſchäfte der Billet-, Gepäd- und Güter-Erpeditionen ein— 
begriffen, ftellt den Begriff des Betriebspdienftes dar. Hieraus jcheidet 
fi) wieder der eigentliche Zugförderungsdientt al® Betriebsdienſt im 
engeren oder gewöhnliden Sinne au. Die gejammte Verwaltung 
des Eilenbahnbetriebes, d. i. der dem Derfehr übergebenen Bahn, wozu 
die Betriebstehnif, die Material- und Magazins- Verwaltung, ſowie die 
Sentral-Berwaltung gehören, heißt Betrieb3-VBerwaltung, und die 
Unterhaltung, Erneuerung und Ergänzung bezw. Erweiterung der Bahn- 
Anlagen und Betriebsmittel: Betriebstechnik. 

Der Betriebsdienft im engeren Sinne beiteht hiernad aus allen den 
Berrihtungen des Stationd-, Bahnbewachungs-, Telegraphen- und Fahr— 
dienjtes, melde den Gang der Züge zum Gegenftande haben. Hiernad) 
entfällt zwar der geſammte Stationsdienft, melcher ſich mit der Bahnhofs— 
und Hauspolizei für das ganze Bahnhofsgebiet und alle auf demjelben 
bejchäftigten und befindlichen Beamten, Urbeiter und jonftigen Berjonen, 
mit der eigentlichen Stationsverwaltung, einſchließlich des Inventarien- und 
etwa damit verbundenen Materialienwejens, des Signal- und Telegraphen= 
dienftes, der Yugbeförderung, dem Rangirdienft, der Berjonalienbearbeitung 
der Beamten und Arbeiter der Station, dem inneren Stationd- (Bureau=) 
Dienſt ꝛc. befakt, nicht vollitändig unter den Begriff des engeren Betriebs— 
dienjtes; aber jeine Obliegenheiten haben vdenjelben doch im mejentlichiten 
und größten Theile unmittelbar und ſämmtlich mittelbar zum Gegenftande. 
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Der Telegraphendienft, obwohl er, da er einen Beftandtheil des Signal: 
dienjtes bildet, unmittelbar zum Stationzdienft gehört, wird jedoch nad) 
einzelnen Organjationen nicht ohne Weiteres als ein Glied defjelben auf: 
gefaßt, weil er gleichzeitig zur Beförderung von Staat und Brivat- 
depeſchen verpflichtet ift. Jedenfalls kann er von dem engeren Betriebs— 
dienfte nicht gejchieden werden. 
Den Inhalt des erſten Abſchnittes wird im Anſchluſſe an dieſe Glie- 
derung der Betriebsdienſt im engeren Sinne einſchließlich des geſammten 
Stations- und Telegraphendienſtes bilden. 


8. 47. Der Bahnhof. 


Der Bahnhof iſt das Operationsgebiet für den Stations-Betriebs— 
dienſt. Der Stationsbeamte muß deshalb, bevor er auf einer ihm zuge— 
theilten Station den Dienft handhabt, ſich eine genaue Kenntniß von den 
Ortsverhältnifien der Station verihaffen, nämlid von der Anzahl und 
der inneren Anordnung der für den DBetriebödienft in Frage kommenden 
Gebäude und Betriebsvorrichtungen, jowie don der Zahl, Lage und Be— 
ſtimmung der Geleife. Daraus ergiebt fih das Verhalten diefer einzelnen 
Bahnhofstheile zu einander und die Negel für die Betriebsführung. So— 
dann Hat er feinen Blick auf die Vertheilung umd innere Anordnung der 
einzelnen Räumlichkeiten in den Gebäuden und deren Ausrüftung zu lenken 
und kann nun feine endgültige Dispofition treffen. 

Für den Stations-Betriebsdienft fommt es auf drei Hauptmomente 
an: die Berjonenbeförderung, die Güterbeförderung und den Rangirdienft. 
Diejelden erfordern eine Dreitheilung der Station in Perſonenbahnhof, 
Güterbahnhof und Nangirbahnhof. Auf allen Stationen ift fie nicht voll— 
Händig durchgeführt, nämlich auf ſolchen geringerer Bedeutung und zuweilen 
auch mittleren Umfanges. In dieſen Fällen fehlt jedoch nur der fürmliche 
Rangir- und Güterbahnhof; der Güterverkehr iſt nichtsdefloweniger von 
dem Perſonenverkehr örtlich vollftändig getrennt, indem erjterer in einem 
gejondert gelegenen, mit den Hauptgeleifen durch ein oder mehrere Ver— 
bindungsgeleije verbundenen Güterabfertigungsgebäude (Güterſchuppen, Güter— 
halle) erledigt wird. Die Anlage vollftändig abgejonderter, d. h. räumlich 

von dem Berjonen- und Güterbahnhof gejchiedener Rangirbahnhöfe, wie fie 
die Niederſchleſiſch-Märkiſche und die Oftbahn für Berlin in Rummelsburg, 
die Hannoverſche Staatsbahn für Hannover auf der Station Hainholz, 
die Main-Nedar= Bahn für Frankfurt a. M. auf der Station Yjenburg, 
die Reichsbahnen für Me auf der Station Montigny u.X. angelegt haben, 
ind nicht Häufig und auch nur für jehr bedeutende Verkehrs- und ungün- 
jtige Raumberhältnifje erforderlich. In den meilten Fällen bilden die Rangir-' 
bahnhöfe einen Theil des Gefammt - Bahnhofes und Fiegen fo, daß ſie ſo— 
wohl für die Bedürfniſſe des Perſonen- wie des Güterverkehrs benutzt wer— 
den können. Letzterer nimmt jedoch weitaus den erſten Rang im — 
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twejen ein. Noch feltener wie die totale Trennung des Rangirbahnhofes iſt 
die des Güterbahnhofes vom Perſonenbahnhof. Die Anlegung deſſelben in 
ganz anderen Stadttheilen iſt vielmehr nur eine Ausnahme und die Tren— 
nung in der Regel ſo durchgeführt, d. i. immer nur auf großen Stationen, 
daß der Güterbahnhof mit dem Perſonenbahnhof auf dem nämlichen, mit 
dieſem durch Geleiſe verbundenen Terrain, nur weiter außerhalb der Ort— 
ſchaft, letzterer dagegen in größtmöglicher Nähe derſelben, wenn es ſein 
kann — ſogar ihres Mittelpunktes liegt. Dieſes Prinzip iſt, obwohl M. 
M. dv. Weber”) es bekämpft, überall dort und fo lange das allein richtige, 
als die Berjonenbeförderung von der Güterbeförderung nicht vollitändig ges 
trennt werden ‚kann, jondern theilweis noch gemeinfam in den fogenannten 
gemijhten Zügen ftattfindet, und zwar um jo mehr, als daſſelbe die 
Aufficht erleichtert und deſſenungeachtet den Trennungszwed, welcher darin 
dejteht, daß der fih nad) und von den Bahnhöfen bewegende Fußgänger: 
und Wagenverfehr durch die Güter- An= und Abfuhr nicht befäftigt und 
dieſe, ſowie die Manipulationen der Güter- Auf und Wbladung auf den 
frei zugänglichen Laderampen nicht zu unbequemen oder gar unöconomiſchen 
Rückſichtnahmen auf jenen genöthigt werden, vollkommen erfüllt. 

Wegen der bejonderen Einrichtungen der Güterbahnhöfe folgt das 
Meitere im dritten Abſchnitte. Ueber die räumlichen Einrichtungen für den 
Perſonenverkehr ift das Erforderliche bereit3 S. 32 bemerkt. Unter kurzer 
Wiederholung derjelben, als: Vorhalle für die Reifenden zur Billetlöjung, 
Billet- und Gepäd-Erpedition, Bortierzimmer, Bolizei=, Poſt-, Telegraphenz, 
Stations-Bureau, Wartefäle und Rejtauration und Abtritte, werden noch 
angeführt und zwar für größere Stationen als erforderlich: je eine Rocali= 
tät zur Aufbewahrung von Reiſegepäck, zum Aufenthalt des Fahrperſonals, 
zur Aufbewahrung von Wagenutenjilien, Lampen, Signalgegenjtänden %. 
umd zur Präparirung der Wärmeapparate für die Coupee's im Winter. 
Außerdem ift hier die Stationsuhr zu nennen, über welche die techniſchen 
Vereinbarungen des Vereins Deutjcher Eifenbahn-VBerwaltungen beftimmen: 

„Jede Station muß eine Uhr erhalten, welche nach der Zeit des 
Ortes geftellt ift, auf größeren Stationen dom Zugange zu denjelben 
und bon den Zügen aus jihtbar und im Dunkeln erleuchtet fein 
muß“ 

und das Bahnpolizeisfteglement (8. 20) anorönet: 

„Auf jeder Station ift an einer dem Publikum fihtbaren Stelle 
eine Uhr anzubringen, welche nach der mittleren Zeit des Ortes ges 
ftellt ift und täglich vegulivt werden muß. Auf größeren Bahnhöfen 
müſſen die Zeitangaben fowohl don dem Zugange zu denſelben, als 

von den Zügen bei Tage wie aud) im Dunkeln erkennbar fein.“ 
Ferner wird an derjelben Stelle fejtgejebt, daß der Stationsname „am 
Stationsgebäude oder an anderer geeigneter Stelle in einer für die Reijen- 
den in die Augen fallenden Weiſe“ angebracht fein muB. 


*) M. M. vd. Weber, Schule des Eiſenbahnweſens. 3. Aufl. Leipzig 1873, bei 3. 
3. Weber. 
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3. 48. Zortfegung, ſpeziell die einzelnen für den Betrieb in 
Betracht kommenden Gebände. 


Dies ſind die Locomotivremiſen, die Wagenremiſen, die Magazine und 
die Werkſtättegebäude, außer dem Stationd- und Empfangsgebäude und 
den Güterſchuppen. 

Die Locomotivremiſen unterftehen der Beauffihtigung der Stations— 
Verwaltung nur, wenn feine Werfftätte- bezw. Majchinen-VBerwaltung auf 
der Station vorhanden ift und dienen zur Aufitellung der nicht im Dienft 
befindlichen Locomotiven Behufs ihres Schubes gegen die Witterungsein- 
flüffe und Vornahme etwaiger geringfügiger Reparaturen an denjelben, 
ſowie zu ihrer Anheizung zum Zmede der Indienſtſtellung oder der event. 
Dienfibereitichaft (Reſerve). Ihre Form ift je nach den Ortsverhältnifjen 
vieredig, Treisförmig, Halbfreisförmig, ringförmig, oval ꝛc. — Zu ihrer 
inneren Einrichtung gehört: 

a. daß innerhalb der Geleife zwiſchen den Schienen fi) ausgemauerte 
Gruben von 80 bis 90 Gentimeter Tiefe befinden, damit man ber- 
mittelft derjelben unter die aufgeitellten Locomotiven gelangen Tann; 

b. daß fie mit Anheizſchornſteinen verjehen find, welche in weiten Blech— 
röhren beitehen, die aus dem Dache herunterhängen und bis auf den 

Locomotivſchornſtein reichen; 

c. daß zum Füllen der Tender einige oder mindeſtens ein Waſſerkrahn 
in Form eine aus dem Boden ragenden Hahnes und Schlaudhes 
und dazu gehöriger transportabler, in der Regel an den. Wänden 
oder Säulen aufbewahrter Leitung vorhanden it; 

d. deögleihen ein Quedfilber- Manometer zur Gontrolitung der Bentil- 
federn und Manometer; 

e. daß die zur event. Benukung für die Behandlung der Locomotiven 
nöthigen Geräthe, wie: Winden, Ketten, Brecheiſen zc. in gehöriger 
Ordnung vorhanden und aufgeitellt find. 

Die Wagenremijen dienen zur Aufftellung der außer Gebrauch be= 
findlichen Perſonenwagen Behufs ihrer Beauffichtigung, regelmäßigen Unter - 
haltung und Reinigung. Sie find nur dann nöthig, wenn eine Perſonen— 
Halle nicht vorhanden oder zu Klein ift und merden in leichtefter Bauart 
und rechtwinkeliger Form ausgeführt. Zu ihrer inneren Ausrüftung it 
nichts weiter als die Geleislage nöthig, und der Stationsbeamte hat da= 
rauf zu jehen, daß die Aufitellung der Wagen in gleihmäßiger, die Dispo- 
ſition erleichternder Weile gejchehe. 

Die Magazine unterfiehen der Beauffihtigung und Verwaltung der 
Stations-Verwaltung nur in dem alle, daß ein befonderer Magazin- oder 
Materialien-Berwalter nicht vorhanden ift. Es kommen hierbei die eigent- 
hen Betriebsmaterialien und Utenſilien mit Ausschluß der Schienen und 
Schwellen, welche im Freien lagern, und der Brennmaterialien (Kohlen, 
So und Ho) in Betraht, für melde je bejondere Magazinräume be— 
ftehen. In den Rellern der erfteren lagern die Del- und jonftigen Fett— 
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waaren=Dorräthe; ihre Heraus- und Hineinbeförderung gejchieht mitteljt 


‚ Krahnen oder Schrotleitern und Tauen, ‚woran e& aljo nicht fehlen darf. 


Im Erdgeſchoß werden die übrigen Materialien und Vorräthe an Utenfilien 
und Eriagjtüden abtheilungsweile nah Zufammengehörigem in Realen und 
Schränken aufbewahrt. Außer diefen Aufbewahrungs-Vorrichtungen müſſen 
Waagen zum Verwiegen vorhanden jein. Die Brennmaterialien-Magazine 
fehlen theilmeiß ganz, und werden dann die Kohlen= zc. Vorräthe im Freien 
abgelagert. In beiden Fällen geſchieht die Lagerung in beſonders einge- 
theilten Abtheilungen und in der Nähe der Locomotivremije, jo daß die 
Maſchinen auf direftem Wege zur Aufnahme ihres Bedarfes anfahren kön— 
nen. Die Kohlen müſſen zu dem Zwecke auf einer erhöhten Britihe in 
Körben bereit ftehen. 

Die Werkftättegebäude nebit dem Holgmagazin für Wagenbau haben 
ausſchließlich techniſche Zwecke und gehören nit zur Stations-Verwaltung. 


8. 49. Fortjegung, ſpeziell die Betriebs-Vorrichtungen. 


Betriebs-Vorrihtungen find erforderlih, um die Fahrzeuge aus einem 
Geleis in ein anderes jegen zu können und die Majchinen zu fpeilen, ſo— 
wie um die Fahrzeuge zu Heben und zu vermiegen, ſonſtige Laften zur 
Berladung oder Verwiegung zu Heben und das Lademaaß feitzuftellen. 

Erſtere beitehen in ven Weichen (Ausweichen) und Kreuzungen, Schiebe- 
bühnen, Drehicheiben, Waflerftationen und Waſſerkrahnen, — letztere in den 
Brüdenmwaagen, Laſt- und Hebefrahnen, Sturzgerüften, Sperrvorrichtungen 
und Ladeprofilen. 

Die Weiche befteht aus zwei Iheilen, dem ScienengeleiS und dem 
drehbahren mechanischen Obertheil. Das Weichengeleis ſetzt ich, jedoch aus 
verichiedenen Theilen zufammen, wie folgende Figur zeigt: 
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A Bund DE find parallel neben einander liegende Geleife. Von 
dem einen, nehmen wir an A B, gelangt man in das andere DE, durch 
das Ausmeichgeleis C und zwar unter wiederholter Bejchreibung einer Kurve. 
Bon den Schienen ift je eine, nämlich die linfe a b des geraden Geleifes 
und die redhte c d der Kurve A C ohne Unterbrehung fortlaufend, Die 
übrigen find zufammengefeßt. Don Ießteren find die Schienen am An— 
fange (beziehungsweiſe Endpunkte) in ihrer Spike m n des Kurven— 
und 0 u des geraden Geleijes beweglich, dies find die Weichenzungen. 
Im Zuftande der Nuhe, das ift, wenn die Weichen geſchloſſen find 
und nur das gerade Geleis befahren werden kann, Tiegt das rechts— 
jeitige Schienenftüd 0 u e des geraden Geleifes in dem Punkte o feft 
an lebteres an, wie durch Punktirung dargethan, und Steht das linke 
mn g des Kurvengeleiſes von der Iinfen geraden Schiene ſoweit, min- 
deitena 5 Gentimeter ab, daß die Räder durch den Zwiſchenraum, auf 
dieſer fortrollen können. Um nun aber den Uebergang auf das Ausweich— 
geleis C herbeizuführen, wird durch Anziehung der Stange f, welche mit, 
beiden MWeichenzungen verbunden ift, die Zunge mn an die linfe (ununter- 
brochene) Schiene des geraden Geleifes feſt angelegt und die Zunge o u in 
o jo weit geöffnet, wie im gejchloffenen Zuſtande die Zunge mn von der 
Schiene a b entfernt if. Nunmehr ift daS Geleis A B gejchloffen und 
kann der Zug nur in das Nusmweichgeleis C und dur) dieſes inDE ein- 
fahren, wo, Falls daffelbe fich nicht einfach fortjeßt, fondern, wie in dieſer 
Figur, auch in entgegengefeßter Richtung weiter geht, das allerdings ge= 
ſchloſſene Geleis fi in Folge des dur den Spurkranz der Räder bewirk— 
ten AUbdrüdens der Zunge u o von der Schiene d c und des fi) gleich— 
mäßig damit vollziehenden Anlegens der Zunge m n an die Schiene b 
ſelbſtthätig Öffnet. Eine gleiche Selbitöffnung des Geleijes findet ftatt, wenn 
dafjelbe durch MWeichenftellung gejhloffen ift und ein Zug in gerader Rich— 
tung auß B oder D fommt. Nur beim Fahren gegen die Zungenſpitze 
iſt mechaniſches Deffnen durch Hebelfraft erforderlih. Der Punkt, wo das 
AusmweichgeleiS das gerade Geleis fehneidet, heißt die Kreuzung, gie 
obiger Figur. Wenn das Geleis irgendivie, ſei e& noch jo unbedeutend, 
aus der Lage gewichen oder die Stellung der Räder mangelhaft iſt, jo 
fönnen die Räder beim Paſſiren der Kreuzung leicht auf die Enden der 
zufammenftoßenden Schienentheile auffegen und dadurch eine Entgleifung 
veranlaſſen. Es werden zur Verhütung deshalb die Schienenenden in der 
Form g h verlängert und auf der gegenüberliegenden Seite des Geleijes 
in 5—7 Gentimeter Entfernung don der Schiene ein Schienenftüd von 
etma 1—3 Meter Länge, p q, befeltig. Diefe Schienentheile heißen 
Zwangsſchienen und nöthigen die Räder, indem fie zu beiden Seiten 
eine Spurkranzrille Schaffen, zum richtigen Rollen und Haften auf der 
Schiene. Um die einzelnen Theile der Kreuzung möglichſt ſtabil und wider— 
ſtandsfähig zu machen, werden diejelben als eine Gefammtheit in Guß— 
eijen und neuerdings in Gußftahl, d. i. als ein einziges Stüd, in ſolcher 
Form hergeftellt, daß nach erfolgter Abnutzung die Erneuerung durch ein- 
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faches Umkehren und erneuete Befeſtigung geſchehen kann. Die Kreuzung 
als Geſammtheit heißt Herzſtück. Viele Techniker geben den Herzſtücken, 
deren Theile einzeln ablösbar, alſo auch einzeln ergänzungsfähig ſind, als 
weniger koſtſpielig den Vorzug, weil ſie ſich nicht ſämmtlich gleichmäßig, 
wenn auch ſchneller, als die gewöhnliche Schiene, abnutzen. Die ſtärkere 
Abnutzung trifft ganz beſonders auch die Weichenzungen, die ſchnell breit 
gedrückt werden, weshalb ihre Ausführung in der Regel in Stahl ftatt- 
findet. Der dirigivende oder mechanifche Theil der Weiche befteht in dem 
außerhalb des Geleifes befindlichen und aus der Erde emporragenden 
Weichenbock mit der Signalftange, aus deren Zeichen der Stand der 
Weide erkennbar ift, z der Figur. In demfelden ruht der durch Gewicht 
beſchwerte Hebel, Durch deffen Herumlegung mittelft der mit ihm vereinigten 
Weihenitange f das Ausmweichgeleis geöffnet wird. Durch die Zurüd- 
legung wird e3 wieder gejchloffen und das gerade Geleis geöffnet; Dies 
heißt die normale Weichenftellung. Die Weichen find verjchließbar 
und fünnen dann nicht anders als nach zuboriger Deffnung des Verſchluſſes 
anderweit geftellt werden. Der geringft zuläjfige Krümmungshalbmeſſer der 
Weichengeleije beträgt nach den technifchen Vereinbarungen 180 und bei 
den Endweichen der Bahnhöfe für durchgehende Züge möglichſt 300 Meter; 
die gerade Schienenftrede zwilchen beiden Gegenkrümmungen joll wenigſtens 
6 Meter lang jein, und die Weichenzungen müfjen mindeftens 120 Milli- 
meter weit aufichlagen. | 

Die Schiebebühne it ein über reehtwinkelig zum Geleife liegenden 
Schienen auf Rollen oder Rädern bemwegliches bezw. verichiebbares, auf 
einer horizontalen Platte feftliegendes Stüd Geleis. Die Conftruction der 
Schiebebühnen unterjcheidet zwei Hauptarten, deren eine eine Grube zur 
Bedingung hat, während bei der andern die transverjale Bewegung mittelft 
eines zwar nad) den nämlichen Grundzügen hergeitellten, aber jehr flachen 
Bühnengerüftes, das ſich nur unbedeutend über die Schienenfante der Ge— 
feije erhebt, ausgeführt wird. Die Schiebebühne dient zur Verjegung eines 
Fahrzeuges von einem Geleife auf ein anderes durch Berjchiebung, indem 
dafjelbe auf das Gerüſt gejtellt und dieſes nun auf deu Schienen, auf 
welchen die Rollen dejjelben laufen, jo weit fortgejchoben wird, bis das 
Geleisftüd genau auf dasjenige Geleis auffakt, auf welches das Fahrzeug 
verbracht werden foll. Bei der Gruben=-Gonftruction liegen die Quer— 
ihienen in der Grube in folder Tiefe, daß die Oberfläche der Schiebebühne 
in der Regel mit der des Yahrgeleifes gleich if. Die Auffahrung macht 
in diejem Falle feine Schwierigkeit, ebenfowenig das Herunterfahren. Da— 
gegen unterbrechen die Gruben das Yahrgeleis, und hieraus können Ge— 
fahren entftehen. Deshalb beftimmt das Bahnpolizeisfteglement au, daß 
in den Hauptgeleifen für durchgehende Züge Schiebebühnen mit verjenkten 
Geleifen unzuläffig find ($. 3 Abi. 4); fie fommen nur am Ende derjelben 
auf Kopfitationen vor. Bei der Flach-Conſtruction erfolgt die Auf- 
itellung und Hinunterlaffung entweder durch eine mechanische Hebevorrichtung 
oder, indem über die Bühnenfante kurze geneigte Schienenvorfprünge auf 
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das Fahrgeleis auffafjen, duch Auffhiebung. Bezüglih der Dimenſionen 
der Schiebebühne kommt es darauf an, daß fie dem weiteſten Radſtande 
entſprechen. Das Plattengerüft wird am zwedmäßigften in Eifen gewählt, 
in Holz ift es nad) den techniſchen Vereinbarungen nur für Wagen zuläffig. 
Die Yortbewegung gejchieht je nach ihrer Größe und Schwere und Den 
Berfehrsanforderungen durch Abdrücken mittelft direkter Anwendung der 
Menſchenkraft oder durch Bewegung einer treibenden Winde, jeltener mit 
Dampflocomobilen. 

Die Drehſcheibe ift ein auf einem Plattengerüft ruhendes Geleis— 
jtüd, das nit, wie die Schiebebühne weiter, fondern nur im Kreife um 
jeinen Mittelpunft bewegt werden Tann. Es dient zur Wendung von Yahr- 
zeugen ſowohl, wie zu deren Verſetzung auf ein anderes Geleiß, letzteres in 
dem Umfange, als durch ihre Geleis » Einrihtung ein Anſchluß mit Fahr— 
geleifen vorgejehen if. Zum Geleiswechjel reicht fie, meil fie auf ihrem 
Mittelpunkt haften bleibt, demnach nicht in gleiher Vollkommenheit aus, 
wie die Schiebebühne, es müßten denn mehrere Drehſcheiben zufammenmwir- 
ten, indem diejelben in gerader Richtung neben einander Yiegen und das 
Fahrzeug fie bis zur pafjenden paffitt. Die Form der Drehicheiben iſt 
meiſtens vollftändig rund, und liegen dann die Geleife in mehr oder 
weniger vielfacher Kreuzung auf denjelben, je nachdem e& die Lage und 
Zahl der correipondirenden Yahrgeleife erheiſcht. Seltener ift die Form als 
Drehbrüde, in weldem Falle das an den Enden abgerundete Scheiben- 
gerüft nur ein gerade liegendes Geleis hat und nur wenig breiter wie das— 
jelbe ift, aljo der Scheibenkreis zu beiden Seiten abgeſchnitten ift. Die 
technischen Vereinbarungen beftimmen, daß auf jeder Kocomotipftation min- 
deſtens eine Drehicheibe vorhanden fein muß und empfehlen die Anwendung 
eines Durchmeljers von 12 Metern, damit die Mafchine mit fammt dem 
Tender auffahren Tann. Ein Durchmeſſer von 10 Metern ift ſchon im 
Hinblid auf die großen 3= und Asahligen Wagen in Deutihland allge 
mein, während in Frankreich und Englaud, der Größe der Fahrzeuge ge= 
mäß die Drehjcheiben Kleiner, aber auch unter gleichzeitiger erheblicher Ein— 
ſchränkung der Zahl der Weichen viel zahlreiher find. Die Drehicheiben 
ruhen auf Rollen, welche auf unterliegenden Schienen laufen und jo Die 
Bewegung, welche dur) ein Gewinde veranlaßt wird, ausführen. Kleine 
Drehſcheiben werden auch wohl durch Seitendrud gegen die Buffer der auf- 
geftellten Wagen von den Wagenjchiebern gedreht. Das Scheibengerüft wird 
in Eifen, bei kleineren Häufig in Gußeiſen, bei größeren in Schmiedes, 
Walz und Gußeifen-Gompofition, ausgeführt. Wie bei den Schiebebühnen 
beftimmt auch bezüglich der Drehſcheiben das Bahnpolizei= Reglement (8. 3 
Abſ. 4), daß deren Anlage mit verſenkten Geleifen in den Hauptgeleijen 
für durchgehende Züge unzuläflig iſt. 

Die Wafjerftation ift eine Einrichtung zur Verforgung der Loco— 
motiven (Tender) mit dem erforderlichen Waffervorrathe und außer auf 
den Endftationen auf einzelnen, hierzu ausgewählten Zwiſchenpunkten vor— 
handen. Sie befteht aus dem Brunnen, dem Pumpwerke, den Waſſer— 
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hehältern, der Nöhrenleitung, dem Vorwärmeapparat und den Waſſerkrah— 


gen. Se nad) dem Umfange der Station bezw. dem Betrieb3erfordernik, 
wird diejelbe dur ein Majchinenwerf oder durch eine von Menfchenkräften 


zu handhabende Handpumpe betrieben. Auf den meisten Eifenbahnitationen 


befindet ih nur eine Waflerftation mit weit entfernten in den entgegen- 
gejegten Richtungen des Bahnhofes neben 'oder zwiſchen den Hauptgeleijen 
angebrachten, ih in einer gerade auffteigenden Höhe von circa 3 Metern 
erhebenden Waſſerkrahnen mit geneigt überhängenden, drehbarem Ausguß; 
Waflerftation und Krahne find dann durch lange Röhrenleitungen mit ein- 
ander verbunden. Seltener ift die Einrichtung gejonderter Waſſerſtationen 
an jedem Bahnhofsende mit direktem Ausguß zu jeder Seite des Gebäudes. 
Es iſt zwedmäßig, wenn die Stationen bezw. Krahne jo placirt find, daß 
die einfahrenden Züge direft bis zu ihnen borfahren können, da andern- 
fall® die Locomotiven und Tender abgehängt und bejonders hin- und ſo— 
dann zurüdfahren müfjen, wodurch der Zeitverbrauch vermehrt wird. 

Die Waſſerkrahne find hiernach entweder freiftehend und können 
dann meift eine volle Bewegung machen und nach beiden Seiten Waſſer 
abgeben, oder fie find an dem Gebäude der Waſſerſtation aufgeführt und 
nur zu einer PViertelöbewegung fähig. Die Weite der Röhren und Ausguk- 
Öffnungen beträgt gemöhnlid 20 Gentimeter, um eine genügend ſtarke Wafjer- 
mafje zur ſchnellen Füllung des Tenders durchzulaſſen. Sie haben am Aus— 
gußrohr eine Vorrichtung zur Laternenbeleuchtung, welche in der Dunkelheit 
zur Signaliſirung benußt wird, um ihre Stellung fenntlid zu machen. *) 
Die technischen Vereinbarungen bejagen, daß freiftehende Waſſerkrahne mehr- 
geleifigen Krahnauslegern vorzuziehen find, die Leitungsröhren von den 
Mafjerbehältern zum Krahn mindeitens einen lichten Durchmefjer von 150 
Millimeter Haben und die Ausgüſſe der Krahne mwenigftens 2,,, Met. iiber 
der Schienenoberfante liegen müfjen. | 

Die Brüdenwaagen zum Wiegen ganzer Wagenladungen 
beruhen auf dem gleichen PBrinzipe wie die übrigen Brüdenwaagen, näm— 
ih) dem des ungleicharmigen Hebel, an dejjen Enden ſich ungleiche, der 
Länge der Arme aber proportionale Gewichte, von denen 1 Gentner einer 
Schwere von 100 Gentnern entipricht, das Gleihgewicht Halten. Nach die— 
jem Gemichtsverhältniffe heißen fie auch Gentefimalwaagen. Die eine Schale 
Hat die Form eines bemeglichen Geleisftüdes von folher Größe, dab ein 
Fahrzeug aufgefahren werden kann. In der unter ihr befindlichen, in Mauer— 
werk ausgeführten Grube liegt der MWaageapparat, mährend die andere 
Schale über der Erde hängt und gewöhnlich zum Schub überbaut ift. 
Nachdem das Fahrzeug auf der Geleisfchale aufgeftellt ift, erfolgt die Ge— 
wichtsfeſtſtellung durch Auflegung der Gemichtftüde auf die andere Schale, 
welche jo lange und in dem Umfange fortgejeßt wird, bis beide Schalen 
im Gleihgewicht ftehen. Auf diefe Weiſe erfolgt die Verwiegung der Wagen, 
deren Schwere darnad am Wagengeftell nad) Vorſchrift deutlich und leicht 


*) Durch 8. 47 des Bahnpolizei-NHeglements noch befonders vorgeſchrieben. 
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erfennbar in dauerhafter Weile vermerft wird. Durch Subtrahirung des 
Magengemwichtes von dem Gewicht des beladenen Wagens wird dann das 
Gewicht der Ladung gefunden. Die atmosphärischen Einflüffe auf die Holz- 
theile der Waage und des Magens, ſowie die Reparatur und Abnukung 
des letzteren beeinfluffen das Gewicht jedoch in dem Maaße, daß man eine 
Differenz von 1—5 pCt. einrechnen Tann. 

Die Verladungs- und Umladungsvorritungen beitehen für jchwere 
Gegenſtände in mechaniſch wirkſamen Krahnen und Winden, die in jehr 
großer Berjchiedenheit vorhanden find. Hauptſächlich find zu unterjcheiden 
feitftehende und transportable, von Menſchenhand bewegte, Dampf- und 
hydrauliſche Krahne. Die Technik und Benutzungsweiſe nebſt dem Inſtand— 
haltungsverfahren werden den betreffenden Beamten in beſonderen Inſtruc— 
tionen Seitens der Verwaltung zur Kenntniß gebracht. Für den Zweck 
dieſes Buches genügen folgende Bemerkungen: 

Die Wirkung der Krahne beruht auf der Umtreibung einer Trommel, 
auf welcher ſich Seile oder Ketten, die gewöhnlich außerdem noch durch 
Flaſchenzüge geführt find, abwideln, mittelft deren die Laſten gehoben: wer— 
den. Die Hebung und Senkung erfolgt mittelft befonderer Vorrichtung, 
ebenjo die Seitwärtsbewegung des Krahnarms, wodurch die Tranzlocirung 
der Laſt bewirkt wird. Das Ladegeichäft vollzieht ſich jtet3 don und nad 
Oben, niemals ſeitwärts und in der Horizontale. Wann feititehende und 
wann transportable Krahne vorzuziehen ind, hängt von den Verkehrs— 
und Ortsverhältnilfen ab. DBerladbare, zu borübergehendem Gebrauch auf 
andern Stationen verwendbare Krahne gehören zu den Betriebsvorrichtungen 
jeder Eiſenbahn-Verwaltung. Die Vortheile und Vorzüge der Krahne als 
Ladevorrichtung beitehen in Erſparung von Zeit und Kräften, in Gemäh- 
rung der erreihhariten Sicherheit der verladenden Arbeiter und der Gegen- 
ſtände, ſowie in größerer Schonung der Fahrzeuge in Yolge der Berladung 
bon Oben. 

Zur Beichleunigung und DVerbilligung der Wagenentleerung find auf 
einzelnen Bahnhöfen jogenannte Sturzgerüfte angebracht, vermittelft deren 
die Ausladung plöglih und mit einem Male bewirkt wird, und zwar ent- 
weder in die zur Meiterbeförderung dienenden Fahrzeuge (Schiffe, Straßen- 
wagen) direft oder auf den Lagerplatz. Dies Berfahren findet bei ſolchen 
Rohprodukten ftatt, die eine ſolche Behandlung vertragen können, nament— 
ih Kohlen, und zur Verhinderung der Verringerung ihrer Qualität durch 
den Fall (Zerkleinerung ꝛc.) erfolgt der Abſturz möglichjt niedrig oder 
gleitend. Das Schienengerüſt ift entweder feftitehend oder eine durch Ge— 
wichts- und Bremsporrichtung ſenkrecht verjent- und wieder hebbare Plat— 
form, auf welche der zu entleerende Wagen aufgefahren wird und unter 
welchem zum direkten Abjturz die Fahrzeuge oder der Lagerplaß, oder zu 
gleitendem Abjturz ſich in der Nähe befinden. Der Abfturz jelbit erfolgt 
entweder durch im Wagen befindliche Bodenklappen, welche ihn nad) Unten 
öffnen, oder dur eine bewegliche Stirnwand, in welchem lebteren Falle 
der betreffende Wagen jchräg, d. h. mit der Hinterachſe Hoch) und mit der 
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Vorderachſe tief fteht. Die Oleitung erfolgt über zweckmäßig conftruirte 
Rinnen. | | 
Hebevorrichtungen zum Verſetzen von Eiſenbahnwagen kommen 
ebenfalls unter den Betriebsporrichtungen vor, namentlich) in England und 
Frankreich, wo zumeilen zwei Güterböden übereinander liegen. Die Hebung 
geſchieht ſtets durch Dampf- oder hydrauliſche Mafchinenfraft und in den 
meilten Fällen auf zwei Plattformen, von denen die eine herniedergeht, 
während die andere in die Höhe fteigt. ine hydrauliſche Hebevorrichtung 
in Deutſchland befindet fi) in Homberg und Ruhrort für den dortigen 
Rheintraject. Diejerhalb, ſowie wegen der geneigten Ebenen zu verticaler 
Niveauverjegung iſt ſchon im 8. 29. ©. 122 Näheres angegeben. 
Sperr- und Hemmporridtungen zum Feltitellen der Wagen 
find auf allen Bahnhöfen mit nicht ganz horizontalem Niveau nothwendig 
und auf folden mit horizontaler Ebene deshalb empfehlenswertd, meil fie 
‚das Fortrollen von Wagen durch die Gewalt des Windes verhindern und 
jomit zur Abwehr von Unfällen dienen. Cie find theils feitliegend und 
drehbar, theils transportabel. Erſtere beitehen in Echienenquerbäumen, die 
entweder über das ganze Geleis oder bon beiden Seiten nur über jede 
Schiene fallen, auch mohl bei Gebirgäbahnen in am Bahnhofsausgang 
ftehenden vollftändigen Schlagbaumgerüften mit Bufferhöhe oder in, mittelft 
in die Schwellen getriebener Bolzen, in der Geleismitte angebrachten Ringen 
zur Einhakung der Nothfetten der feitzuftellenden Wagen. Lebtere find in 
einfachſter Form gewöhnliche Klötze aus zähem Holy, die fi aber TYeicht 
verjchieben, oder zweigetheilte, durch einen Kurbelmehanismus jchliek- und 
öffnungsfähige größere Klötze, melde ein Rad fo umſchließen, daß der 
Magen weder vor- nod) rüdwärts kann, jo lange der Hemmſchuh nicht 
bon der Schiene entfernt ift, oder drittens über das ganze Geleis fallende 
mit Schienen- und Radform-Einſchnitten verjehene Querbalken. 
Lademaaß und Ladeprofil haben den Zweck, feitzuftellen, daß 
ein beladener Wagen auch durch jeine Ladung innerhalb der Dimenfionen 
des lichten Raumes über dem Geleiſe verbleibt bezw. ob ein fremder Wagen 
ſolche Berhältnifje Hat, daß er nirgend dieſe Raumbegrenzung überjchreitet 
und jomit die ungefährdete Paſſirung von Einſchnitten, Tunnels, Geleis— 
Ueberbrüdungen 2c. gefihert if. Das Lademaaß und Profil beiteht in 
einem durchaus feſtſtehenden Gerüfte oder hängt beweglich in einem ſolchen, 
was zweckmäßiger ift. Der zu mefjende Wagen wird unter dem Maaße 
Hindurchgefehoben, und wenn er es paſſirt, ohne anzuftoßen oder e& in 
Bewegung zu jeben, jo entſpricht er den räumlichen Transportbedingungen. 


$. 50. Dienftperjonal und Dienſtobliegenheiten. 


Die Grundlage des Betriebsdienftes ift der Fahrplan. Die feine Aus— 
führung bewirfenden Beamten find, von den Ober-Leitungs- und Aufſichts— 
Beamten abgejehen, die Stations-, die Bahnbewachungs- und die Zug— 
bezw. Fahrbeamten mit den gleichnamigen Dienftleiltungen. 

Rohr, Handbuch des pract. Eiſenbahndienſtes. 13 
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Der Stationsdienſt liegt in der Hand des Stationd= oder Bahnhofs— 
Vorſtandes, der feine collegialifch thätige, jondern eine in nur einer Per— 
jon verkörperte Dienftftelle ift, welche den perjönlichen Titel: „Station3- 
Vorſteher, Bahnhofs-Inſpector, Verwalter oder Aufſeher“ führt. Dem Sta- 
tionsborfieher beigegeben und jubordinirt ſind, je nach der Bedeutung der 
Station, für den ausübenden, d. i. äußeren Stationzdienit, erforderlichen 
Falls ein oder mehrere Aſſiſtenten. Ihm untergeordnet find ferner für den— 
jelben die ZTelegraphenbeamten, Weichenfteller und Stations- bezw. Bahn- 
hofsarbeiter (Hülfsbremjer, Rangirer, Wagenfchieber, Wagenpuber 2c.); 
außerdem unterftehen feiner Aufficht die Fahrbeamten der Station. Der 
Stationädienft befteht in der Handhabung des DBetriebzdienftes im Bahn 
hofsgebiet, in der Beauffihhtigung der Localitäten der Betrieböporrichtungen, 
des Betriebsmaterial$, der Regelmäßigfeit und äußeren Ordnung des Ex— 
peditionsdienjtes, in der Handhabung und Ueberwachung der Maakregeln 
und Beitimmungen zur Sicherung des Betriebes und der Bahnhofspolizei. 
Jeder hieran mitwirkende Beamte ift zwar innerhalb des Gebietes feiner 
Obliegendeiten jelbft und direkt verantwortlich; aber der Stationschef Hat 
deffenungeachtet Alle in ihrer Bflihterfüllung zu überwachen, er jeßt die 
Dienfteintheilung feft, inftruirt das Perſonal umd führt: die inneren Ver— 
waltungsgeſchäfte. 

Das Bahnbewachungsperſonal iſt lediglich mit dem Sicherheits— 
dienſt befaßt und Hat in Ausübung deſſelben die Bahnſtrecke in den zwiſchen 
den Zügen liegenden Pauſen zu begehen umd zu revidiren, die Wegeüber- 
gänge, die Telegraphenleitungen und Läutewerke zu beauffichtigen und den 
Signaldienft auf der freien Bahn wahrzunehmen. Sein Amt ift ein Wärter- 
und Wächteramt, melches zwar feine Hohe Geiftesgaben, aber vollendetfte 
Pünktlichkeit und Pflichttreue zur Vorausſetzung hat und nur mit vollfom- 
mener Gejundheit und guten Sinnesorganen ficher geführt werden kann. 
Die Bahn, Brüden-, Barrieree und Tunnelwärter und Hülfswärter find 
deshalb für die Sicherheit des Betriebes nicht weniger wichtig tie Die 
Weichenſteller. Sie werden darum auch, unabhängig von der Lage der 
Ortſchaften in längs der Bahnlinie in gewiſſen Abftänden errichteten Wär- 
terhäufern fo ftationirt, daß fie nicht allein wohl im Stande find, ihren 
Patrouillenbezirk ordnungsmäßig zu begehen, jondern auch don Wärter- zu 
Wärterſtation die optifchen Signale bemerken und erkennen bezw. für fah- 
rende Züge nad Bedarf rechtzeitig geben zu fünnen, was im Hinblid auf 
Krümmungen in der Bahnlinie namentlich auf coupirtem Terrain beach— 
tenswerth ift. 

Der Fahrdienst ift zweitheiliger Natur, nämlich techniſcher und 
adminiftrativer. , Demgemäß beiteht das Fahr- und Zugperfonal auch aus 
techniſchen und Aominiftrativbeamten. Erftere find der Locomotivführer 
und Heizer, lebtere der Zugführer (Zugmeifter, Oberichaffner, Ober- 
conducteur), die Schaffner (Comducteure), Bremer und Wagenmwärter; 
außerdem befindet fih auf dem Zuge ein mit der Annahme und Ausgabe 
des Gepäds, Eil- und Frachtguts, ſowie der Dienft-Correjponvdenz einjchließ- 
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li der Geldfendungen betrauter Beamter, der Badmeifter oder Gepäd- 
Gonducteur. Der Locomotivführer und Heizer haben den Fahrdienſt 
auf der Locomotive und bejorgen denjelben in äußerer Beziehung nad) den 
Anordnungen des das Commando auf dem Zuge führenden Zugführers 
und den Signalen. In tehnifcher Beziehung ift der Locomotivdienft dem 
Zugführer nicht unterftellt, jondern handelt der Locomotivführer nach eige- 
ner gewiſſenhafter Ueberzeugung und unter eigener Verantwortlicheit. Er 
muß demgemäß eine genaue Kenntniß der feiner Leitung anvertrauten Ma— 
Ihine in allen ihren Theilen, deren Yunctionen und deren Behandlung be= 
lien und ſich über diefe durch eine Prüfung und vorhergegangene praftijche 
Bethätigung, bei welcher letzteren namentlich auch feine moralische Befähigung, 
die von äußerſter Wichtigkeit ift, hervortrit. Der Heizer fungixt ala 
untergebener Gehülfe des Locomotivführers und hat jeinen Stand in der 
Negel auf dem Tender, bereit, die Tenderbremfe zu handhaben. Er bejorgt 
die Heizung und das Schmieren der Machine, ſowie die Reinigung des 
Keſſels und Unterhaltung des Feuers, auch muß er fi mit den tejent- 
lichſten Locomotiv-Manipulationen befannt maden, um für den Yall der 
Noth den Zug wenigſtens bis zur nächſten Station bringen zu können. 


Das Bahnpolizei-NReglement beftimmt noch bejonders wegen der die 
Betriebsficherheit vorzugsmweife handhabenden Beamten in den SS. 51 
und 52: 

„Den Weichenftellern an der Einfahrt in größere Stationen oder 
Zweigbahnen, ſowie an den auf freier Bahn belegenen Ausweichungen, 
ebenjo ven auf der Fahrt befindlichen Locomotivführern, Heizern und 
Bremfern dürfen Gejchäfte, durch welche die jorgfältige Wahrnehmung 
ihrer Sunctionen beeinträchtigt werden Fünnte, nicht aufgetragen over 
geitattet werden.” 


„Die Führung der Locomotiven darf nur folden Führern über- 
tragen werden, welche wenigſtens ein Jahr lang in einer mechanischen 
Werkſtatt gearbeitet haben und nad) mindeſtens einjähriger Lehrzeit 
im Xocomotipdienft durch eine bon dem Majchinenmeifter und einem 
techniichen Betriebsbeamten abzuhaltende Prüfung und durch Probe— 
fahrten ihre Befähigung nachgewiejen haben. Die Heizer müfjen mit 
Handhabung der Locomotiven mindeſtens ſoweit vertraut fein, um 
dieſelben erforderlihen Falls jtill oder zurüditellen zu können.” 


Alle Stationd-, Bahnbewachungs- und Yahrbeamte müfjen fi) be= 
zuglie ihrer moraliichen Qualification ganz beſonders durch ruhig feites 
Weſen, Umficht, Kaltblütigfeit, Muth, Entſchloſſenheit und Disciplin aus— 
zeihnen. Dadurch gewinnen fie eine auch unter den ſchwierigſten und un— 
berechenbarften Verhältniſſen andauernde Dispofitionzfähigfeit und das rich— 
tige Urtheil für die durch die Plöglichfeit des Auftretens der Umftände 
oft fait verwiſchte Grenze zwilchen dem mit Vorſicht gepaarten Muthe der 
Handlung und dem rejultatlofen oder tollfühnen Wagen. Immer aber 
müfjen fie bereit jein, die eigene Perfon nicht achtend, mit Gefahr für 
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Leib und Leben jo zu Handeln, daß größere Gefahren, namentlich aber 
für die Perjonen der Reifenden, abgewendet werden, — und thatjächlich 
find die Opfer auf dem Ehrenfelde des Betriebes ungleich größer, wie die 
an Berlegungen und Tödtungen von Reijenden, und zwar dergeftalt, daß 
fi) die Sicherheit der letzteren, wie ſtatiſtiſch Feititeht, auf den Eiſenbahnen 
am denkbar günftigjten, die der Beamten und Bedienteſten aber ziemlich 
ungünftig geftaltet, jowohl in der Totalſumme mie in den Verhältniß— 
zahlen. 


$. 51. Siherheitspolizeilihe Vorſchriften auf der Bahn 
für die Beamten, 


Das Bahnpolizei= Reglement jebt außer den für die Bauausführung 
bereit3 erwähnten Beltimmungen Felt: 


1. Die Bahn ift fortwährend in einem folden baulichen Zuſtande 
zu erhalten, daß Diejelbe ohne Gefahr und, mit Ausnahme der in Repa— 
ratur befindlichen Streden, mit der im $. 26 feitgeftellten größten zuläffi- 
gen Geihtwindigfeit befahren werden kann. Diejenigen Streden, welche 
nicht mit dieſer Geſchwindigkeit befahren werden dürfen, find als folche 
duch beftimmte, vom Zuge aus fihtbare Signale zu bezeichnen. Die Bahn— 
höfe find durch Signale gefchloffen zu halten und nur für die Einfahrt 
der Züge zu öffnen. Streden, melde wegen Ausführung von Auswechſe— 
lungen, Reparaturen, geöffneter Drehbrüden 2c. oder aus fonjtigem Grunde 
unfahrbar find, müſſen in genügender Entfernung bon den betreffenden 
Stellen und während der ganzen Dauer der Unfahrbarkeit, auch) wenn fein 
Zug erwartet wird, durch Signale abgeſchloſſen werden. (8. 1.) 

2. Die Weichen außerhalb der Bahnhöfe müſſen, jo lange fie nicht 
bewacht find, verjchloffen gehalten werden. Bei beweglichen Brüden: find 
Einrichtungen zu treffen, welche die richtige Stellung der Signale für die 
Dauer etwaiger Unfahrbarkeit fihern. ($. 3 Abſ. 2 und 3,) 

3. Die Bahn muß jo lange bewacht werden, al3 noch Züge oder 
einzelne Locomotiven zu erwarten ftehen. Sämmtliche Bahnftreden müſſen 
durch die Wärter bei Tage mindeftens dreimal und bei Dunkelheit, jomwie 
auf Tunnelſtrecken, joweit es thunlich ift, vor jedem Zuge revidirt werden. 
Hierbei ift auf die Dienftfähigkeit der Weichen zu achten. Die Uebergangs— 
barrieren find, joweit nicht landespolizeilich genehmigte Ausnahmen beitehen, 
ſpäteſtens 3 Minuten vor Ankunft des Zuges zu ſchließen. Die Barrieren 
bon Privatwegen, welche nicht beſonders bewacht werden, find unter Ver— 
Ihluß zu halten. Niveau-Mebergangs-Barrieren mit geringem Verkehr kön— 
nen mit landespolizeilicher Genehmigung gejchloffen gehalten werden und 
find auf Verlangen der Paſſanten zu öffnen, zu welchem Behufe diejelben 
mit einem Glodenzuge verjehen werden. Drehfreuze für Fußgänger bei 
Niveau=Mebergängen dürfen nur paffirt werden, wenn fein Zug in Sicht 
it. Im Dunkeln follen, jo lange die Barrieren gefchloffen find, die Ueber— 
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gänge von Chaufjeen, Communal= -oder Vicinalftraßen erleuchtet fein. Des- 
gleichen Jämmtlihe Zugbarrieren. Auf den Bahnhöfen müſſen mindeftens 
, Stunde vor Ankunft bezw. Abfahrt der Züge mit Berjonenbeförderung 
die Perrons und Anfahrten erleuchtet werden. (8. 5.) 

4. Zwiſchen zufammenlaufenden Schienenfträngen fol ein Marfir- 
zeichen vorhanden fein, welches angiebt, wie weit in jedem Geleiſe Fahr- 
zeuge borgejchoben werden dürfen, ohne den Durchgang anderer Fahrzeuge 
auf dem anderen Geleife zu hindern. ($. 6 Abi. 3.) 

5. Die jedesmalige Stellung der Weichen in den Hauptgeleifen ver 
Bahnhöfe muß dem Locomotivführer auf 150 Meter Entfernung fenntlich 
jein. Die dazu dienenden Zeichen müfjen durch die Bewegung der Weichen- 
zungen geftellt werden. Auf die Württembergischen Bahnen findet Dieje Be— 
ſtimmung nur mit den Modificationen Anwendung, welche das dortige 
Weichenſyſtem erfordert. Bevor das Signal zur Ein= oder Durchfahrt ge- 
geben wird, und vor der Abfahrt jedes Zuges ift nachzuſehen, ob die zu 
paſſirenden Bahnftränge frei und die bezüglichen Weichen richtig geftellt find. 
(S. 46 Abſ. 1—3.) 

6. Die Stellung der Ausgußröhren der Waſſerkrahne muß im Dunfeln 
kenntlich gemacht fein. ($. 47.) 


8. 52. Beitimmungen für das Publikum, 


Diejelben lauten im Bahnpolizei-Reglement folgendermaßen: 


1. Die Eiſenbahn-Reiſenden müſſen den allgemeinen Anordnungen 
nachkommen, welde von der Bahnverwaltung Behufs Aufrehthaltung der 
Ordnung beim Transport der Berjonen und Effekten getroffen werden und 
haben den dienftlihen Anordnungen der in Uniform befindlichen oder mit 
einem Dienftabzeihen oder mit einer bejonderen Legitimation verjehenen 
Bahnpolizeibenmten Folge zu leiten. ($. 53.) 

2. Das Betreten des Planums der Bahn, der dazu gehörigen Bö— 
ihungen, Gräben, Dämme, Brüden und fonftigen Anlagen ift ohne Er— 
laubnißfarte nur der Auffichtsbehörde und deren Organen, den in ber 
Ausübung ihres Dienftes befindlichen Forſtſchutz-, Zoll-, Steuer-, Tele 
graphen=, Bolizei-Beamten, den Beamten der Staatsanwaltichaften und 
den zur Recognoscirung dienſtlich entjendeten Offizieren geftattet; dabei ift 
jedoch die Bewegung wie der Aufenthalt innerhalb der Fahr: und Rangir- 
geleife zu vermeiden. Das Publikum darf die Bahn nur an den zu Ueber- 
fahrten oder Uebergängen bejtimmten Stellen überjchreiten und zwar nur 
jo lange, als die letzteren nicht durch Barrieren verſchloſſen find. Es ift 
dabei jeder unnöthige Verzug zu vermeiden. (Die Gewährung von Erlaub- 
nibfarten zum Betreten der vorbezeichneten Bahnn= Anlagen bedarf der Ge- 
nehmigung der Auffichtsbehörde). Es ift unterfagt, die Barrieren oder ſon— 
tigen Einfriedigungen eigenmädtig zu öffnen, zu überjchreiten oder zu 
überjteigen oder etwas darauf zu legen oder zu hängen. ($. 54.) 
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3. Außerhalb der beftimmungsmäßig dem Publikum für immer oder 
zeittweife geöffneten Räume darf Niemand den Bahnhof ohne Erlaubniß- 
farte betreten mit Ausnahme der in Ausübung ihres Dienjtes befindlichen 
Chefs der Militär- und Polizei-Behörde, jowie der im 8. 54 (dvorftehend 
unter 2) gedachten und der Poft-Beamten. Den Feltungs-Commandanten, 
Hortificationg-Offizieren und den dureh ihre Uniform als ſolche Fenntlichen 
Fortificationsbeamten iſt gejtattet, auch den Bahnkörper wie die Bahnhöfe 
innerhalb des Feſtungsrayons zu betreten. Die Wagen, welche Reiſende 
zur Bahn bringen oder daher abholen, müſſen auf den Vorplätzen der 
Bahnhöfe an den dazu beftimmten Stellen auffahren. Die Ueberwachung 
der Ordnung auf den für diefe Wagen beftimmten Borpläßen, jomeit Dies 
den Berfehr mit Reifenden und deren Gepäd betrifft, fteht den Bahnpolizei= 
Beamten zu, injofern in diefer Beziehung nicht befondere Vorſchriften ein 
Anderes bejtimmen. ($. 55.) 

4. Das Hinüberjhaffen von Pflügen, Eggen und anderen Geräthen, 
jowie von Baumftämmen und anderen fchweren Gegenjtänden über Die 
Bahn darf, injofern ſolche nicht getragen werden, nur auf Wagen oder 
untergelegten Schleifen erfolgen. (8. 56.) 

9. Für das Betreten der Bahn und der dazu gehörigen Anlagen 
durch Vieh bleibt derjenige verantwortlich, welchem die Aufficht über das— 
jelbe obliegt. Das Treiben von größeren Viehheerden über die Bahnüber- 
gänge ift innerhalb zehn Minuten vor dem erwarteten Eintreffen eines 
Zuges nicht mehr geftattet. ($. 57.) 

6. PBrivatüibergänge dürfen nur von den Berechtigten unter den von 
der Auflichtsbehörde genehmigten Bedingungen benußt werden. ($. 58.) 

7. Sp lange die Uebergänge gejchloffen find, müſſen Fuhrwerke, 
Reiter, Treiber von Viehheerden und Führer von Xaftthieren bei den 
aufgeltellten Warnungstafeln halten. Das Gleiche gilt, jobald die Gloden 
an den mit Zugbarrieren berjehenen Uebergängen ertönen. Yußgänger 
dürfen fih den gejchloffenen Barrieren nähern, diejelben aber nicht 
öffnen. ($. 59.) 

8 Alle Beihädigungen der Bahn und der dazu gehörigen Anlagen, 
mit Einfluß der Telegraphen, jowie der Betriebsmittel nebft Zubehör, 
ingleihen dad Auflegen von Steinen, Ho und fonftigen Sachen auf das 
Planum, oder das Anbringen jonftiger Fahrhinderniſſe find verboten, ebenfo 
die Erregung falſchen Alarms, die Nahahmung von Signalen, die Ver— 
ftellung von Ausweiche-Borrihtungen und überhaupt die Vornahme aller 
den Betrieb ftörenden Handlungen. ($. 60.) 

9. Das Ginfteigen in einen bereit3 in Gang gejeßten Zug, der Ver— 
ſuch, ſowie die Hülfeleiftung dazu, ingleichen das eigenmächtige Oeffnen der 
MWagenthüren oder Ausfteigen, während der Zug ſich noch in Bewegung 
befindet, ift verboten ($. 61.) 

10. Wer den obigen Beltimmungen und den nachfolgenden Beſtim— 
mungen des Betrieb3-Neglements zumiderhandelt, weldhe aljo lauten: 
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Feuergefährliche Gegenstände, ſowie alles Gepäd, welches Flüſſig— 
keiten und andere Gegenſtände enthält, die auf irgend eine Weiſe 
Schaden verurſachen können, insbeſondere geladene Gewehre, Schieß— 
pulver, leicht entzundbare Präparate und andere Sachen gleicher 
Eigenſchaft, dürfen in den Perſonenwagen nicht mitgenommen werden. 
Das Eiſenbahn-Dienſtperſonal iſt berechtigt, ſich in dieſer Beziehung 
die nöthige Ueberzeugung zu verſchaffen. Jägern und im öffentlichen 
Dienſte ſtehenden Perſonen iſt jedoch die Mitführung von Hand— 
munition geſtattet, 
wird mit einer Geldbuße bis zu dreißig Mark beſtraft, ſofern nicht nach den 
allgemeinen Strafbeſtimmungen eine härtere Strafe verwirkt iſt (8. 62.) 

Das Betriebs-Reglement beſtimmt ferner: . 

11. Streitigkeiten zwiſchen dem Bublitum und dem Dienftperfonal 
entjcheidet auf den Stationen der Stationd-Vorfteher, während der Fahrt 
der Yugführer ($. 3.) Beſchwerden Tönnen bei den Dienjtvorgejegten münd- 
fi) oder ſchriftlich angebracht, auch in das auf jeder Station befindliche 
Beſchwerdebuch eingetragen werden. 


8. 53. Signalwejen. 


Das Signalwefen ift einer derjenigen Beltandtheile des Eiſenbahnbe— 
triebeg, don deſſen guter Einrihtung die Sicherheit ſowohl der Reiſenden 
wie der Beamten in erfter Linie abhängt und Hat deshalb auch von jeher 
eine jehr jorgfältige Behandlung erfahren. Einschränkung der Zahl und 
Arten der Signale auf die möglihft Hleinfte Zahl, thunlichſte Deutlichkeit 
derjelben find die Grundbedingungen für die erreichbar befte Wirkung. Je 
mafjenhafter und complicirter jedoch der Betrieb ſich geftaltete, deſto mehr 
wuchſen aud die Signale nad Zahl und Arten an, deito größere Aufmerk— 
jamfeit mußten und müſſen auch fortgejeßt die Beamten auf die Signale 
verwenden, ſtets gedenfend, daß bon ihrer Aufmerkſamkeit nicht nur die 
eigene Eriltenz, das eigene Leben, fondern auch das einer Anzahl Mitbe- 
amten und einer noch größeren Anzahl auf ihre Wachſamkeit und Pflicht 
treue bertrauender Reiſender, das Intereſſe und jelbit der gute Ruf ihrer 
Verwaltung, erjebbarer Vermögensſchaden und unerjegbare Menjchenleben 
in ungelannter Zahl abhängen. In großen Zügen beftimmt das Bahn- 
polizei-Reglement über das Signalweſen: 

8. 41. Auf der Bahn müffen folgende Signale gegeben werden können: 

1. Die Bahn ift Fahrbar. 
2. der Zug joll langlam fahren, 
3. der Zug jol ſtill halten. 


8. 42. Die Zugführer, Schaffner und Bremfer müſſen das Signal 
zum Halten an den Locomotivführer geben fünnen. 


$. 43. Die Locomotivführer müffen folgende Signale geben können: 
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1. Achtung geben, 
2. Bremſen anziehen, 
3. Bremſen loslaſſen. 

8. 44. Der Dienſt mit dem J Telegraphen wird nach 
beſonderer, von der Eiſenbahn-Verwaltung oder Aufſichtsbehörde erlaſſenen 
Inſtruction gehandhabt; eg müſſen durch denſelben Depeſchen von Station 
zu Station gegeben und ſämmtliche Wärter zwiſchen je 2 Stationen bon 
dem Abgange der Züge benachrichtigt werden fünnen. Die Signale: 

1. Der Zug geht nicht ab, 

2. es ſoll eine Hülfslocomotive fommen, 
dürfen nicht mittelft optischer, Tondern müſſen mittelſt electriicher Telegraphen 
erfolgen. 

Zum Herbeirufen von Hülfs-Locomotiven müſſen die Züge mit por= 
tativen Apparaten verjehen oder an geeigneten Stellen electriiche Apparate 
aufgeftellt fein. 

8. 45. Nicht fahrplanmäßige Züge oder einzelne Locomotiven müſſen 
in der Regel durch ein Signal an dem in der einen oder andern Richtung 
zunächlt vorhergehenden Zuge den Bahnmwärtern, Arbeitern und den in Seiten- 
bahnen Haltenden Zügen zur Nachachtung angekündigt werden. 

Kann eine folde Signalifirung nit ftattfinden, jo dürfen nicht fahr— 
planmäßige Züge oder einzelne Locomotiven nur abgelaffen werden, wenn 
eine bezügliche Verjtändigung der beiden betreffenden Stationen ftattgefunden 
hat und die Wärter vorher von dem Abgang: derjelben dur) den electto- 
Ran Telegraphen zeitig benachrichtigt find. 

— Zur Verſtändigung zwiſchen Zugperſonal und 
ae joll bei allen Zügen eine mit der Dampfpfeife der Loco⸗ 
motive oder mit einem Wecker an der Locomotive verbundene Zugleine oder 
eine andre geeignete Vorrichtung angebracht ſein, welche bei Perſonenzügen 
über den ganzen Zug, bei gemiſchten Zügen über ſämmtliche beſetzte Per— 
ſonenwagen und bei Güterzügen mindeſtens bis zum wachthabenden Yahr- 
beamten geführt ſein muß. 

49. Bei Unfällen und wenn ſonſt aus irgend einer Veranlaſſung 
Züge auf der Bahn ſtehen bleiben oder halten müſſen, die fahrplanmäßig 
ihren Lauf fortzuſetzen hätten, müſſen in der Richtung, aus welcher andre 
Züge ſich möglicherweiſe nähern könnten, ſichere Maßregeln getroffen werden, 
durch welche ſolche Züge zeitig genug von dem Orte, wo der Zug anhält, 
in Kenntniß geſetzt werden. 

Die Form und Art der Gebung, der nach dieſen Vorſchriften erfor— 
derlichen Signale ſelbſt iſt durch eine beſondere Signal-Ordnung für die 
Eiſenbahnen Deutſchlands vom 4. Januar 1875, von welcher weiterhin die 
Rede ſein wird, feſtgeſetzt. Dieſe Beſtimmungen konnten ſich jedoch keines— 
wegs auf alle Signalerforderniſſe erſtrecken, da dieſelben außerordentlich ver— 
ſchieden und vielartig ſind, ſondern umfaſſen nur die allen Bahnen gemein— 
ſamen, zerfallen jedoch auch wegen der beſtehenden Abweichungen der Ein— 
richtungen auf den einzelnen Bahnen wiederum in obligatorische und facultative. 
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Die daneben nöthigen fonjtigen Signale werden bon jeder Eifenbahnvermwal- 
tung nad Maßgabe des durch die localen Berhältniffe beftimmten Bedürfniffes 
bejonders fejtgejebt. Je mehr verichiedene Bahnen in einem Bahnhof ein 
münden, dejto zahlreicher werden die Signale und leider auch defto ſchwie— 
viger wird ihre genaue Durchführung. In folchen Fällen ſchwellen die 
Signal- Inftructionen zu einem ftarfen Hefte an, aber um jo ängftlicher 
müffen die Beamten auch darauf bedacht fein, ſich ihren Inhalt zu eigen 
zu machen und den Gollegen untergeordneter Stellung und geringeren 
Faſſungsvermögens hierin behülflich zu fein. 
Es find folgende Signalarten zu unterſcheiden: 

1) optiide Signale, 

2) akuſtiſche Signale und 

3) electrosafuftiihe Signale. 
| Die optiihen Signale find die älteften aller befannten und werden 
durch dem Auge wahrnehmbare Zeichen gegeben, deren Bedeutung durch 
den Standort des Signals, feine Form, Farbe und Stellung ausgedrüdt 
wird. Es gehören dahin die mit bemeglihen Armen, Korbicheiben ꝛc. 
verjehenen, meift auf den Bahnhöfen und bei den Wärterhäufern aufge 
ftellten Mafte, die gewöhnlich kurzweg als optische Zelegraphen bezeichnet 
werden, die Weichen- Signalfcheiben, die Licht- Signale, die Flaggen und 
porgejchriebenen Armbemwegungen der Nangirer, überhaupt alle auf das 
Auge wirkenden Zeichen. 

Im Gegenſatz hierzu ftehen die afuftiichen, deren Wahrnehmung dur) 
das Gehör erfolgt. Es find dies die ſehr empfehlenswerthen ſüddeutſchen 
Horn-, ferner die Pfiff, Knall und Erplofionzfignale, die Glodenzeichen 
auf den Bahnhöfen und auch die Anrufe auf manden Bahnen beim 
Rangiren. 

Die electro-akuſtiſchen Signale wirken zwar ebenfalls auf das Gehör, 
untericheiden fi) jedoch von den einfachen akuftiihen dadurch, daß fie mit- 
telft des electtomagnetiichen Telegraphen und für eine ganze Strede mit 
allen darauf ftationirten Wärtern gleichzeitig vernehmdbar und nur von 
einer Station, unter Mitwirkung freilich der Nahbarftation, gegeben werden. 

Die Hauptgattungen der Signale find zweierlei Urt: durchlaufende 
und locale. Erſtere find zur Unterrihtung des Perſonals einer ganzen 
Strede bezw. der ganzen Bahn überhaupt beſtimmt; letztere geben den Zu— 
ſtand und die zu treffenden Maßregeln für einen bejtimmten Punkt oder 
Theil der Bahn an. Die Durchgangs-Signale werden jebt meift 
auf electriſchem Wege durch Ertönen der auf dem Bahnkörper in getoiljen 
Abſtänden abtheilungsweis aufgeftellten Läutewerke, felten noch durch die 
aus der erften Periode des Eiſenbahnweſens herrührende und für jolchen 
Zweck nicht genügend ſchnell und ficher wirkende Weiterverpflanzung optijcher 
- Zeichen don MWürterftation zu Wärterftation, außerdem regelmäßig durd) 
auf den Zügen jelbft angebrachte optifche Zeichen gegeben. Die Iocalen 
Signale werben ſtets auf optiichem Wege ausgedrüdt und nur ausnahms— 
weile auf akuſtiſchem, nämlich) dann, wenn die Beichaffenheit der Atmo— 
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ſphäre optifche Zeichen unwirkſam macht, wie bei Nebel und dichtem, die 
Ausſicht veriperrendem Schneegeftöber; in ſolchen Fällen werden die Knall— 
und Erplofionsapparate angewendet. Die Local-Signale ftehen ihrer Natur 
nah an folden Punkten der Bahn, wo die vermehrte Gefahr vermehrte 
Aufmerkſamkeit oder befondere Maßnahmen nöthig macht, wie an den Ein— 
gängen der Stationen, an Kreuzungen und Abzweigungen, Weichen, Waſ— 
jerfrahnen, Drehbrüden, Tunnel3. Die vornehmiten derjelben find die fogen. 
Dedungs- und die Weichenfignale. 

Die Unterfchiede des Characters der optiſchen und akuſtiſchen Signale 
drüden gleichzeitig die Vorzüge und Nachteile derjelben aus. Diejelben 
bejtehen bei erſteren einerfeit3 in fortgejegter, andauernder Sichtbarkeit meit- 
reihender Erfennbarkeit, leichter Handhabung und Ueberwahung, Ermög— 
hung einer großen Zahl von -Signalbegriffen durch Trennung und Ver— 
einigung bon Form, Färbung und Stellung der Signalförper, andrerjeits 
in der Begünftigung bon Irrungen und Täufhungen zur Nachtzeit und bei 
getrübter Atmosphäre, die jchlimmer wirken wie das Aufhören jeglicher 
Berftändigung überhaupt. Bei letzteren find fie auf der einen Seite die 
leichte und fofortige Erregung der Aufmerkfamfeit und auf der andern zu— 
nächſt im Anſchluſſe Hieran das jchnelle Verſchwinden, der Kleine Wahr- 
nehmungsfreis, die leichtere weitere Beeinträchtigung defjelben durch Geräuſch 
und atmosphäriiche Vorgänge wie Sturm und Gewitter, die Unmöglichkeit 
der Geftaltung einer größeren Zahl von Signalbegriffen, es wäre denn, 
daß der erſte Signalgrundjaß der größten Einfachheit und leichteſten, zwei— 
felfofeften DVerftändigung geopfert würde. 

Für jedes Signalmejen muß e& Regel fein, daß durch die Berfagung 
bezw. Unterlafjung eines Zeichens wohl eine Hemmung, niemal3 jedoch) 
eine unmittelbare Gefahr erzeugt wird, daß e3 auf den Geſetzen der Wahr- 
nehmbarfeit beruht und neben der Einfachheit und Leichtigkeit der Gebung 
und des Begriffes, ſowie der Sicherheit feiner Beförderung dur) die Un= 
wandelbarfeit in Gonftruction und Manipulation zu einer unwillkürlich ſich 
vollziehenden, faſt mechanifchen Berrihtung in der Hand des Perſonals 
und damit unfehlbar wird, endlich aber, daß das gleiche Aeußere eines 
Zeichens immer den gleichen Begriff ausdrückt, ohne dab deshalb ſchon die 
Signale ohne Rüdfiht auf die Eigenart der Bahnen überall und unter 
allen Umständen gleich zahlreih und gleich complicirt zu fein brauchen. 

Auf diefem Principe beruhen im Deutjchen Reiche auch die weſent— 
lichſten aller Signale mittelft der optifchen Telegraphen, wonach der erho- 
bene Arm des Flügeltelegraphen (Maft) oder das weiße Licht regel- 
mäßigen Zuftand, Ordnung, freie Bahn und freie Fahrt, der geſenkte 
Arm oder dad grüne Licht eine Vorficht erfordernde Unregelmäßigfeit, 
langjames Fahren und der horizontal geftredte Arm oder rothes Licht 
Gefahr und die Aufforderung zum Halten bedeutet zc. 

Die durch die Signale auszudrüdenden hauptſächlichſten und allgemeinten 
Begriffe find: 

1. die Richtungsangabe, in welcher ein Zug fommt; 
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2. die Bahn wird bis zum nächſten fahrplanmäßigen Zuge nicht 
befahren; 

3. es iſt Außergewöhnliches vorgefallen; 

4. der Zug darf paſſiren; 

5. der Zug ſoll langſam fahren; 

6. der Zug ſoll halten; 

7. Stellung der Weichen in der Fahrbahn; 

8. die Einfahrt ift frei; 

9. die Einfahrt iſt gejperrt; 

10. die Stellung der Ausgußröhren an den Wafjerkrafnen; 

11. Erlaubniß zum Einfteigen; 

12. es muß eingeftiegen werden; ‘ 

15. Abfahrt; 

14. Bezeichnung der Spige und des Schlufjes des Zuges; 

15. e& folgt ein Extrazug nad); 

16. es fommt ein Extrazug entgegen; 

17. die Telegraphenleitung ift zu revidiren; 

18. der Bahnwärter foll fofort feine Strede revidiren; 

19. Achtung geben; 

20. Bremfen anziehen; 

21. Bremſen loslafjen; 

22. das Zugperjonal joll jeine Plätze einnehmen. 

Die vorzüglichſte Fürſorge ift der Ausbildung der localen Signale, 

und zwar mit gutem Grunde, gewidmet worden, welche darnac) trachtet, Die 

bejonders gefährdeten Bunkte der Bahn (Stationzeinfahrten, Abzweigungen, 

Kreuzungen, Weichen, Drehbrüden ꝛc.), die der eigentliche Schauplaß der 

Unfälle find, in vollflommenfter Weife zu fihern. Diejelbe fand ihren Aus— 

drud in den Stationd-Dedung3- Signalen. Die Dedungs-Signale be= 

ruhen auf dem Princip, das Befahren jolcher gefahrbringenden Punkte nur 

bedingungsmweife zu geftatten. Demgemäß darf der Zug diejelben nicht 

pajliren, bevor nicht das Erlaubnißfignal gegeben ift. Es muß deshalb 

die Signalvorrichtung davon fo entfernt aufgeftellt fein, daß der Zug recht— 

zeitig zum Stehen gebracht werden kann, und muß die Berbindung zwiſchen 

dem Signalgeber und der Vorrichtung eine fo auslängliche und fiher func— 

tionirende fein, daß die Hervorbringung des Signals auch wirklich gemähr- 

leiftet it. Die Uebermittelung durch Electricität und optiſche Zeichen er— 

weiſt fich gegenüber den förenden und beeinträchtigenden atmosphäriichen 

Erſcheinungen nicht unter allen Umftänden wirkſam; am zwedmäßigiten ift 

ein vom Gentralpunfte ausgehender, direct zur Signalftelle führender Draht- 

zug. Die höchſte Vervolllommnung haben die Deckungsſignalvorrichtungen 

in dem aus England herübergefommenen, in Belgien jchon ziemlich meit 

verbreiteten und auf den bedeutenoften Deutſchen Eijenbahnitationen eben- 

fall3 ſchon vorzufindenden, von Sarby und Farmer erfundenen Reci— 

prok-Verſchluß-Apparat (in England Interlocking Apparatus ge= 

nannt) erreicht. Derjelbe beiteht in einem außerordentlich ſinnreich conjtruirten 
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Niegel-, Zugftangen= und Hebelwerk, das auf mechaniſchem Wege dirigirt 
wird, von einem Punkte aus einen ganzen Bahnhof beherriht und mit jo 
bollfommener Zuverläffigfeit functionirt, daß die Möglichkeit, es könnte die 
Paſſirung des betreffenden Bunftes (Eins, Durchfahrt, Weihe ꝛc.) gejtattet 
werden, ehe nicht alle mit demjelben irgendwie correfpondirenden Betrieb3- 
porrihtungen, wie Weiden, Drehſcheiben, Schiebebühnen ꝛc., welche durch 
unrichtige Stellung Gefahr verurſachen fünnen, die für die ungefährdete 
Fahrt erforderliche entiprechende Stellung erhalten haben, durchaus ausge— 
ſchloſſen iſt. Die Hebel und Riegel ftehen mit einander jo in Verbindung 
und find von einander derart abhängig, daß es abjolut unmöglich iſt, ein 
Signal zu geben, das mit irgend einem andern, auf dafjelbe bezw. feine 
Befolgung einen Einfluß übenden in Widerfpruch ftehen würde. 3.8. ſoll 
ein mehrere Geleiſe durchkreuzendes Weichengeleis durchfahren merden, jo 
erſcheint das Fahrſignal nicht Früher, als bis zuvor für alle zu durchſchnei— 
denden Geleiſe das dieſelben in andrer Richtung abſchließende Haltſignal 
geſtellt iſ. Die Bedienung erfordert nur eine kleine Mannſchaft und läßt 
alle Signale ohne Verzug ſofort erſcheinen. 

Aus den Deckungsſignalen entwickelte ſich das Syſtem der Raum— 
diſtanz an Stelle des Zeitabſtandes zwiſchen den einzelnen Zügen, 
nad welchem letzteren ſie ſich nur in Stationsabſtand von einander folgen 
dürfen. Mit der zunehmenden Dichtigkeit des Verkehrs ließ es ſich aber 
nicht auf allen Bahnen aufrecht erhalten, die Züge nur in Stationsdiſtanz 
abgehen zu laſſen und mußte deshalb eine weitere Raumtheilung zwiſchen 
einzelnen Stationen erfolgen. Die Punkte, wo ſolche Raumabſchnitte zu— 
ſammentreffen, heißen Blockſtation, und die Ablaſſung der Züge erfolgt 
je bis zu dieſen einzelnen Stationen nach dem nämlichen Prinzipe der 
Deckungsſignale, welche für die Bahnhöfe eingeführt ſind. Dieſe Signali— 
ſirung wird aß Blockſignalſyſtem Abſperrſignalſyſtem) bezeichnet. 
Nach demſelben darf kein Zug über eine Blockſtation hinausfahren, bevor 
nicht vom Ende des Streckenabſchnittes derſelben her, gleichviel ob dieſelbe 
eine wirkliche Eiſenbahnſtation oder ebenfalls eine Blockſtation iſt, das 
Zeichen gegeben iſt, daß der voraufgegangene Zug die Strecke vollſtändig 
paſſirt hat und dieſelbe dadurch für den nachfolgenden wartenden frei ge— 
worden it. Der Signalapparat ift einfachfter Art und kann nur die zwei 
Zeichen: „Strede frei” und „Strede bejeßt” extheilen; er ift an jedem An— 
fangs- und Endpunfte (Blodftation) eines Streckenabſchnittes vorhanden. 
Die Apparate an beiden Punkten find gegenfeitig in der Weile von einan= 
der abhängig, daß das am Anfangspunfte gegebene Zeichen: „Strede be= 
jebt” nur dom Endpunkte dur: „Strede frei“ aufgehoben werden fan. 
Die Signalifirung erfolgt von Punkt zu Punkt auf electriihem Wege, und 
ee Signalbeamte giebt dann dem Zuge das weithin erkennbare optiſche 

eichen. 

Die Knall- und Exploſionsſignale, welche in dem nebelreichen 
England zu den ordentlichen Signalmitteln gehören und dort dem ent— 
ſprechend auch Nebelſignale genannt werden, kommen in Deutſchland immer 
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nur ausnahmsweiſe, aber, ebenfalls unter der englischen VBorausfegung des 
Vorhandenſeins einer undurhfihtigen Atmosphäre, zur Anwendung und 
bedeuten dann immer die Thatſache eines ungewöhnlichen, wohl gar Ge— 
fahr dringenden YZuftandes oder Vorkommniſſes. Sie werden zur Erſetzung 
der nieht wahrnehmbaren optifchen Zeichen angewandt und beftehen in einer 
flachen, mit einem unter lautem Knalle explodirenden Stoffe gefüllten 
Blechfapjel, die beliebig auf den Schienen befeftigt werden kann und dur) 
den Drud des darüber rollenden erften Locomotivrades zur Erxrplofion ge= 
bracht wird. Da das Geräufch der Detonation aber nicht jelten von dem 
de3 Zuges, des Sturmes und anderer Kräfte übertönt wird, fo ift man 
auf die dee gekommen, mit der akuftiichen Wirkung der Knallſignale 
gleichzeitig eine optische zu verbinden, wodurch allerdings die Aufmerkſam— 
feit der Locomotivbeamten mit größerer Sicherheit erregt wird. Zu dem 
Behufe wird der Erplofionzftoff mit einem Feuerwerkskörper vereinigt, 
der gleichzeitig mit dem Knall eine helle, intenfiv leuchtende Flamme 
emporitrahlt. 

Bon nicht minderer Wichtigkeit, wie diefe Signale auf den Stationen 
und der freien Bahn find die auf den fahrenden Zügen zwiſchen dem 
Fahrperjonal und dem Locomotivführer und dem Publikum und dem Zug— 
beamten unter Umftänden erforderlihen. Auf diefem Gebiete des Signal- 
weſens find die Fortichritte jedoch bisher am langſamſten geweſen. Das 
Berftändigungsmittel zwiſchen den Fahrbeamten und dem Locomotivperfonal 
befteht noch gegenmärtig in der über die Wagen gezogenen Zugleine, die 
ihon im Jahre 1842 eingeführt wurde, mit der Dampfpfeife der Locomo— 
tive in Verbindung fteht und dieſe durch Anziehen zum Ertönen bringt. 
Den in den Eiſenbahnwagen befindlichen Reiſenden war lange nicht die 
Möglichkeit gegeben, ji) während des Yahrens durch Zeichengebung mit 
den Zugbeamten in Rapport jeben zu fünnen. Die Erfahrungen drängen 
jedoch fortgejegt zur Auffuhung einer Bervollftändigung der Signaljpradhe 
auch in diefer Richtung; aber Die durch die vielfachen bisher gemachten 
Verſuche erzielten Rejultate haben noch nicht befriedigt. ‚Der Electromagne— 
tismus wurde am meilten als das Mittel zum Zweck betrachtet, er ift je- 
doch zu fubtiler Natur und Hat fih durhaus nicht bewährt. Mit pneu— 
matiihen Klingelzügen, die dom Innern des Wagens aus dirigirt werden, 
Hat es fich nicht beſſer gemacht, da die Vorrichtung ebenfall3 den Witte- 
rungs- und fonftigen dur den Eifenbahnbetrieb bedingten, der Wohl- 
erhaltung ungünftigen Berhältniffen nicht Widerftand genug leiltet, um 
die fihere Yunctionirung zu verbürgen. Die Verſuche der Niederichlefiich- 
Märkiſchen Eiſenbahn, melde in der Bewirkung eines Sturm- und Zug— 
geräuſch übertönenden Hornrufes beitanden, wurden theilmeis nicht ungün= 
ftig beurtheilt, Haben aber nichtsdeftoweniger eine Verbreitung nicht gefunden. 
Lüders in Görlitz Hat dann in einem DVerjuche, welcher die. bisher feſt— 
gehaltene Verbindung von Wagen zu Wagen aufgiebt, dag Problem in 
der Weife zu löſen gejucht, daß in jedem einzelnen Wagen ein durch |tarfe 
Detonation auf das Gehör und durch gleichzeitige Erſcheinen einer auf— 
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fälligen, nicht augenblidlic” wieder verſchwindenden (ſogen. bengaliſchen) 
Flamme auf das Auge wirkendes Signal, welches allerdings die Aufmerk— 
ſamkeit ſchnellſtens erregen muß und gleichzeitig ſofort den Nothpunkt im 
Zuge erkennen läßt, veranlaßt werden kann. Auch dieſe Idee, die durch 
praktiſche Beiſpiele unterſtützt wird, iſt von der Kritik wohlwollend aufge— 
nommen worden. Dennoch gilt die Frage immer noch als ungelöſt und 
hat das urſprünglichſte Verſtändigungsmittel, die mit dem Hahn der Dampf— 
pfeife verbundene Signalleine, welche ſo an einer (in der Regel der rechten) 
Seitenwand des Zuges bezw. der von ihr verbundenen Wagen hingeführt 
iſt, daß ſie von den Coupéfenſtern aus mit der Hand gefaßt und ange— 
zogen werden kann, wodurch die Locomotivpfeife zum Ertönen gebracht 
wird, noch nicht aufgegeben werden können. 

Der Hauptmangel der Lichtfignale befteht in der faſt verwirrenden 
Bielheit derjelben und der dadurch gefteigerten Schwierigkeit rechtzeitiger 
Unterfheidung ſowohl unter einander wie bon den Lichterſcheinungen an— 
liegender Ortſchaften. Zum Zwecke der Unterfcheidung von letzteren werden 
deshalb auch namentlich die Weichenfignale in der Dunkelheit aus trans— 
parenten und durch Reflexion beleuchteten Körpern hergeftellt. 


$. 54. Der Dienſt beim Perjonentransport auf den Stationen. 


Der Gang und die Aufeinanderfolge der Züge werden durch den 
Fahrplan beftimmt. Hiernach ift vom betriebstechniſchen Standpunkt der 
Dienft anzufehen: die prompte Durchführung des Fahrplans iſt die erfte 
und hauptſächlichſte Bedingung ſowohl für die Negelmäßigfeit, wie für die 
Sicherheit des Betriebes. 

Auf der Abgangsſtation wird fie für die ganze Zugſtrecke vorbereitet, 
jo daß nur dur außergewöhnliche Vorkommniſſe eine Störung diefer Ord- 
nung gedacht werden fann. Zunächſt Handelt es fih um die Formirung des 
Zuges. Hierüber folgt das Nähere in dem davon handelnden Baragraphen. 
Nachdem der Zug am Abfahrtsperron aufgeftellt und fFeitgeitellt ift, daß 
die Wagen auch innerlich in abgangsfähigem Zuftande fich befinden, aljo 
nicht Schadhaft, gehörig gereinigt und mit dem Coupéinventar vollftändig 
perjehen jind, fteht der Ertheilung der Erlaubniß zum Einfteigen der Rei= 
jenden Nichts entgegen. 

Den Reiſenden gegenüber fommt es auf die Handhabung der Ord— 
nung nad den bejonderen Beitimmungen und den Feſtſetzungen des Bahn— 
— Reglements an. In dieſer Hinſicht iſt beſonders Folgendes zu 
eachten: 

1. Die Wagen, welche Reiſende zur Bahn bringen oder daher ab- 
Holen, müfjen auf den Vorplägen der Bahnhöfe an den dazu beitimmten 
Stellen auffahren. Die Ueberwahung der Ordnung auf den für Diele 
Wagen bejtimmten Borpläßen, joweit dies der Verkehr mit Reiſenden und 
deren Gepäd betrifft, fteht den Bahnpolizeibeamten zu, injofern in dieſer 
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Beziehung nit befondere Borjeriften ein Anderes beſtimmen. ($. 55 
Bahnp.-Regl.) 

2. Auf den Bahnhöfen find bei Dunkelheit mindeftens eine halbe 
Stunde dor der Ankunft und bezw. Abfahrt der Züge, melde Perſonen 
befördern, die Perrons und Anfahrten zu erleuchten. ($. 5 a. a. ©.) 

3. In den für den Billetverfauf vorhandenen Vorhallen ift darauf 
zu halten, daß die äußere Ordnung aufrecht erhalten und die Abfertigung 
mit thunlichſter Beſchleunigung bewirkt, ſowie daß die Neijenden in Fällen 
don Localunfenntniß oder jonftigen im Dienftbereich liegenden Bedürfniſſen 
gehörig, Schnell und in gefälliger Form unterrichtet und zurechtgewiefen werden. 

4. Die Warteſäle müfjen rechtzeitig und mindeſtens 1 Stunde auf 
größeren, , Stunde auf fleineren Stationen vor Abgang des Zuges ge= 
‚ Öffnet werden ($. 14 Betr.R.). Die Bahnverwaltungen find berechtigt, 
den Nichtreifenden den Zutritt in die Wartefäle ganz zu verſagen oder 
bon der Löfung eines bejonderen Billet3 abhängig zu maden. Im In— 
terefje der Betriebshandhabung ift dieſe von dem Publikum vielfach ange- 
fochtene Maßregel jehr am Plate, da dadurch den dienſthabenden Beamten 
eine Heberficht über die wirkliche Zahl der Reifenden ermögliht und der 
Dienft am Zuge erleichtert wird. Auf den Abgangöftationen werden Die 
bis dahin verjchloffen gehaltenen Thüren der Wartefäle na) dem PBerron 
10 Minuten vor Abgang und auf den Durchgangsſtationen ſogleich nach 
Eintreffen und Stillftchen des Zuges geöffnet. Auf verkehrsreichen und 
complicitten Stationen empfiehlt es ſich im Intereſſe der DBetriebsficherheit, 
die Bahnhöfe für die zwiſchen den einzelnen Zügen liegende Zeit für das 
Publikum abgeſchloſſen zu halten. Ebenſo ift es zweckmäßig, das Hand— 
gepäck hinſichtlich der Zuläſſigkeit ſeiner Mitnahme in die Coupé's bereits 
beim Eintritt der Reiſenden in die Warteſäle überwachen zu laſſen und 
dieſe Arbeit nicht den ſchon anderweit hinlänglich in Anſpruch genommenen 
Fahrbeamten bis zur Einnahme der Plätze in den Wagen aufzubewahren, 
da in letzterem Falle die Zeit meist jo beſchränkt ift, daß die Erpedirung 
nur noch, wenn überhaupt, unter Schwierigkeiten und allen Betheiligten 
unangenehmen Colifionen ausführbar ift. Der Dienft und das Verhältniß 
zwiihen Beamten und Bublifum gewinnen bei erfterem Berfahren, wo überall 
in der Regel mit größerer Ruhe zu Werke gegangen werden kann, offenbar. 

Aus dem Betriebs-Reglement find folgende Vorſchriften zu beachten: 

1. Streitigkeiten zwijchen dem Publikum und dem Dienjtperjonal ent= 
iheidet auf den Stationen der Stationd-Vorfteher, während der Fahrt der 
Zugführer. (8. 3.) 

2. Das Betreten der Bahnhöfe und der Bahn außerhalb ver be= 
ſtimmungsmäßig dem Publikum für immer oder zeitweilig geöffneten Räume 
ift Jedermann, mit Ausnahme der dazu nad) den Beitimmungen des Bahn- 
polizei-Reglements befugten Perfonen unterfagt. ($. 5.) 

3. Die Beförderung Tann verweigert werden, menn außergewöhnliche 
Hindernifje oder höhere Gewalt entgegenftehen oder die regelmäßigen Trans— 
portmittel nicht ausreihen ($. 6 Abi. 1). 
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4. Die Verfonenbeförderung findet nach Maßgabe der öffentlich befannt 
gemachten und auf allen Stationen ausgehängten Fahrpläne ftatt, aus 
denen auch zu erjehen it, melde Wagenklaſſen die einzelnen Züge führen. 
Srtrafahrten werden nur nad dem Ermeſſen der Verwaltung gewährt. 
Für den Abgang der Züge find die auf den Bahnhöfen befindlichen Stations⸗ 
uhren maßgebend. (8. 7.) 

5. Wer bis 5 Minuten vor Abgang des Zuges noch kein Billet 
gelöst Hat, hat auf Verabfolgung eines ſolchen keinen Anſpruch. Die Fahr— 
billet3 geben Anspruch auf die entiprechende Wagenklaffe, jomeit in diefer 
Plätze vorhanden find, refp. beim MWechjeln der Wagen vorhanden bleiben. 
Wenn einem Reijenden, der jenem Billet entjprechende Bla nicht angewie— 
fen und ihm auch zeitweilig ein Pla in einer höheren Klaſſe nicht einge- 
räumt werden Tann, fo fteht es ihm frei, das Billet gegen ein ſolches der 
niedrigeren Klaſſe, in welcher noch Plätze vorhanden find, und gegen Erſtat— 
tung der Differenz umzumechjeln oder die Fahrt zu unterlaffen, und das 
bezahlte Fahrgeld zurüdzuderlangen. Die mit durchgehenden Billets anfom= 
menden NReifenden Haben vor den neu hinzutretenden den Borzug. Auf 
Abgangzitationen fünnen bis 20 Minuten vor Zugabgang ganze Coupé's 
oder Wagenabtheilungen bejtellt werden, auf Zmifchenftationen nur nad 
Maßgabe des Borhandenfeins in dem anfommenden Zuge. Es dürfen in 
ein Coupe von dem Miether nicht mehr Berfonen aufgenommen werden, 
als er Fahrplätze für dasfelbe bezahlt hat. (8. 9.) 

6. Das Fahrbillet bezeichnet die Zeit oder den Zug feiner Gültigkeit. 
Den Reiſenden ift geitattet, während der Fahrt auf einer Zmwilchenftation 
auszufteigen, um mit einem am nämlichen oder nächftfolgenden Tage nad 
der Beitimmungsftation abgehenden, zu feinem Höheren Tariffage fahrenden 
Zuge dahin weiter zu reifen, fofern fie fofort nach Verlaffen des Yuges das 
Billet durch den Stationdporfteher mit dem Vermerke der verlängerten Gül- 
tigfeitsdauer verſehen laſſen. Eine Verlängerung der für Retour- und Rund— 
reiſe-Billets feftgejegten Friſt wird Hierdurch nicht herbeigeführt. Kinder 
unter 10 Jahren werden zu ermäßigten Fahrpreifen befördert. Im Zwei— 
felöfalle über daS Alter entjcheidet der armejende oberſte Beamte. Für 
Kinder, die noch getragen werden müſſen, erfolgt feine Zahlung, ihre An— 
gehörigen müſſen fie aber nöthigen Falls auf den eigenen Plätzen mit unter- 
bringen. (8. 10.) 

7. Der Umtauſch gelöfter BilletS gegen Billet3 höherer Klaffen ift 
dis 10 Minuten vor Yugabgang auf den Abgangsftationen jomweit geftattet, 
als noch Pläbe vorhanden find. Unterwegs iſt daS Uebergehen auf eine 
höhere Klaſſe nur gegen Löſung von die Vreisdifferenz dedenden, auf die 
Beſtimmungsſtation lautenden Zuſatzbillets geftattet. ($: 11.) 

8. Die Beanſpruchung bejonderer Pläße ift nicht geſtattet. Das Dienft- 
perfonal iſt berechtigt und auf Berlangen der Reiſenden verpflichtet, den— 
jelben ihre Plätze anzuweiſen. Allein reifende Damen jollen auf Ver— 
langen möglihft nur mit Damen in ein Coupe zuſammengeſetzt werden. 
In jedem Zuge muß ſich mindeftend je ein Damen-Coupé für die Reijenden 
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der zweiten und dritten Wagenklaſſe befinden. Bei den nad Amerifani- 
ſchem Syſtem gebauten Wagen findet die letztere Beſtimmung nur mit den 
durch dieſes Syſtem gebotenen Mobificationen Anwendung. ($. 12.) 

9, Berjonen, welche wegen einer fihtlichen Krankheit oder aus andern 
Gründen durch ihre Nahbarihaft den Mitreifenden augenscheinlich Läftig 
werden würden, fünnen von der Mit- und Weiterreiſe ausgefchloffen wer— 
den, wenn fie nicht ein bejondres Coupe bezahlen oder erhalten fünnen. 
Das Fahrgeld nebft der Gepäckfracht für die nicht durchfahrene Strede mer- 
den zurüdgegeben. ($. 23.) 

10. Das vom Reijenden gelöfte Billet ift auf Berlangen ber dem 
Gintritt in den Wartefaal, ſowie beim Cinfteigen in den Wagen vorzu— 
- zeigen. Während der Fahrt muß der Reifende das Billet bis zur Abnahme 
deijelben bei fi) behalten. Wer ohne gültiges Yahrbillet betroffen wird, 
hat für die ganze von ihm zurüdgelegte Strede, und wenn die Zugangs— 
ftation nicht fofort unzweifelhaft nachgemwiefen wird, für die ganze vom 
Zuge zurüdgelegte Strede das Doppelte des gewöhnlichen Fahrpreiſes, min- 
deiten® aber den Betrag von 6 Mark zu entrichten. Derjenige Reijende 
jedoch, welcher in einen Berjonenwagen einfteigt und gleich beim Einfteigen 
unaufgefordert dem Schaffner oder Zugführer meldet, daß er wegen Ver— 
ipätung fein Billet mehr habe löſen können, hat, wenn er überhaupt noch 
zur Mitfahrt zugelaiien wird, worauf er feinen Anſpruch Hat, einen um 
1 Mark erhöhten Fahrpreis zu zahlen. Wer die jofortige Zahlung ver- 
weigert, kann ausgeſetzt werden. (F. 14.) 

11. Das Zeichen zum Cinfteigen in die Wagen wird durd) zwei 
unterfhiedene Schläge auf die Glode gegeben. ($. 15). 

12. Nachdem das Abfahrtzzeihen durch die Dampfpfeife der Loco— 
motive gegeben, kann Niemand mehr zur Mitreife zugelaffen werden. Jeder 
Verſuch zum Einfteigen und jede Hülfeleiftung dazu, nachdem die Wagen 
in Bewegung gejebt find, ift verboten und ftrafdbar. Wer die Abfahrts- 
zeit verjäumt, erhält weder das Yahrgeld zurlid noch eine jonjtige Entichä- 
digung; er kann aber, wenn er fein Fahrbillet dem Stationsvorſteher ſo— 
fort vorlegt und don demjelben mit dem Vermerk über verlängerte Gültig- 
feit verjehen läkt, mit einem andern, nicht theureren Zuge am jelben oder 
am folgenden Tage befördert werden. ine Verlängerung der für Netour- 
billets, ſowie für Billet3 zu Rundreifen und Vergnügungszügen feitgejegten 
Friſt wird Hierdurch nicht herbeigeführt. (S. 16.) 

13. Bei Ankunft auf einer Station wird der Name derjelben, die 
Dauer des Aufenthalts, ſowie der etwa ftattfindende Wagenmwechjel ausge- 
rufen. Sobald der Wagenzug Still fteht, werden nach) der zum Ausſteigen 
bejtimmten Seite die Thüren derjenigen Wagen geöffnet, melche für Die 
bis zu diefer Station Reiſenden beftimmt find. Die Thüren der Übrigen 
Magen werden nur aufBerlangen geöffnet. Wer auf den Zwijchenftationen 
ſeinen Platz verläßt, ohne denjelben zu belegen, muß fi, wenn Derjelbe 
inzwiſchen anderweitig bejeßt ijt, mit einem andern Plabe are (8. 17.) 

Rohr, Handbuch des pract. Eiſenbahndienſtes. 
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14. Die Reifenden dürfen zum Ein- und Ausfteigen die Wagen— 
thüren nicht ſelbſt öffnen; fie müſſen vielmehr das Oeffnen dem Dienſtper— 
ſonal überlaſſen und dürfen nicht ein- und ausſteigen, bevor der Zug völlig 
ſtillſteht. Jeder Reiſende muß ſich entfernt von den Fahrgeleiſen und 
Maſchinen halten, und Niemand darf den Bahnhof in einer andern als 
der angewieſenen Richtung verlaſſen. (8. 19. Abſ. 3. u. 4) 

15. Wird durch eine nicht von höherer Gewalt herbeigeführte Ver⸗ 
ſpätung der Anſchluß verſäumt, ſo können Reiſende mit durchgehendem 
Billet, Falls ſie mit dem nächſten Zuge zurückkehren, die Erſtattung des 

Billetpreifes und der Rüdfahrt verlangen, und muß zu diefem Behufe dem 
Neijenden der Stationsvorſteher der Anſchlußſtation die Verſpätung und 
der der Abgangsſtation die Rückkunft beſcgen. Wenn Elementar-Ereig— 
niſſe oder andere Hinderniſſe die Fahrt auf einer Strede der Bahn unzu— 
läſſig machen, jo muß für die MWeiterbeförderung bis zur fahrbaren Strede 
mittelft anderer Yahrgelegenheiten nad) Thunlichkeit jo lange gejorgt wer— 
den, bis für jeden einzelnen Yal eine bejondere Anordnung getroffen jein 
wird. Die Neijenden können jedoch nicht verlangen, daß die Weiterbeför- 
derung mittelft anderer Tahrgelegenheiten und die für die Fahrt auf der 
Eiſenbahn erlegten Gebühren von lebterer beforgt werde. Betriebsſtörungen 
und Zugverjpätungen find auf den Stationen dur‘ Anſchlag an einer 
dem Bublifum leicht zugänglichen Stelle in deutlich erfennbarer Weiſe ſo— 
fort befannt zu maden. ($. 21. Abf. 3— 6.) 

16. Hunde und andre Thiere dürfen in den Berjonenwagen nicht 
mitgeführt werden. Ausgenommen hiervon ind jedoch Heine Hunde, welche 
auf dem Schooße getragen werden, jofern gegen deren Mitnahme von den 
Mitreifenden deſſelben Coupés Einſpruch nicht erhoben wird. Das Tabad- 
rauchen ift in allen Wagenklafjen geftattet; in der erjten Wagenklaſſe jedoch 
nur unter Zuftimmung! aller in demfelben Coupe Mitreifenden, infofern 
nicht bejondere Rauch-Coupés diejer Klaffe im Zuge vorhanden find. In 
jedem Berjonenzuge müſſen Coupés zweiter und, wo thunlich, auch dritter 
Klaſſe für Nichtraucher, vorhanden fein. Die Tabadspfeifen müſſen mit Dedeln 
verjehen jein. Feuergefährliche Gegenftände, ſowie alles Gepäd, welches 
Flüffigkeiten und andre Gegenftände enthält, die auf irgend eine Weile 
Schaden verurſachen können, ingbejondere geladene Gewehre, Schießpulber, 
leicht entzündbare Präparate und andre Sachen gleicher Eigenſchaft, dürfen 
in den Berjonenwagen nicht mitgenommen werden. Das Eijenbahndienft- 
perjonal ift berechtigt, ih in dieſer Beziehung die nöthige Heberzeugung 
zu verichaffen. Jägern und im öffentlichen Dienfte ſtehenden Berjonen ift 
jedoch die Mitführung von Handmunition geftattet. Der Lauf eines mit- 
geführten Gewehr muß nad) oben gehalten werden. ($. 22.) 

17. Wer die vorgeihriebene Ordnung nicht beobachtet, fi) den An— 
ordnungen des Dienjtperjonals nicht fügt oder fi) unanftändig benimmt, 
wird ohne Anspruch auf den Erſatz des bezahlten Fahrgeldes von der Mit- 
und Weiterreife ausgejchloffen. Namentlih dürfen trunfene Perſonen zum 
Mitfahren und zum Aufenthalte in den Wartefälen nicht zugelaſſen und 
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müſſen ausgewieſen werden, wenn ſie unbemerkt dazu gelangen. Erfolgt 
die Ausweiſung unterwegs oder werden die betreffenden Perſonen zurüd- 
gewiefen, nachdem fie ihr Gepäd der Erpedition bereit3 übergeben haben, 
jo haben fie feinen Anſpruch darauf, daß ihnen dafjelbe anderswo, als auf 
der Station, wohin e& expedirt worden, wieder verabfolgt wird. ($. 23). 

18. Merden durch die Neifenden Wagenfenfter, Teniterriemen oder 
fonftige Wagenzubehörungen beichädigt, zertrümmert 2c. oder werden Die 
Magen im Innern von ihnen befhmust ($. 20), fo müſſen die Station3- 
borjteher diefelben zum jofortigen Schadenerja anhalten. 

19. Der Stationsvorftand hat bezüglich der Reifenden vierter Klaſſe 
darüber zu entſcheiden, ob die von ihnen mitgeführten Sachen als Hand— 
werkszeug, Zornifter, Tragelaften zc. zu den von Fußgängern gewöhnlich) 
mitgeführten Gegenftänden gehören und demgemäß mit in ven Wagen ge 
nommen werden dürfen oder befonders als frachtpflichtiges Gepäd aufgeliefert 
werden müfjen. ($. 27. Ab]. 2.) 

Bevor die Uebergabe des Zuges von dem Stationsvorſtande an den 
Zugführer erfolgt, findet noch eine genaue Reviſion deijelben Seitens des 
dienſthabenden Stationzbeamten Hinfihtlih der Erfüllung aller Bedingungen 
der Betriebstechnif und Sicherheit Statt. Diefelbe erſtreckt ſich ſowohl auf 
die einzelnen Theile des Zuges, als der Locomotive nebft Tender und der 
Wagen, wie auf den Zug ſelbſt als Ganzes. Hierbei fommt e& auf fol- 
gende Erforderniffe an: 

a) dab im Zuge diejenigen Geräthichaften vorhanden find, vermittelit 
welcher die während der Fahrt an dem Zuge etwa vorfommenden 
Beihädigungen thunlichſt bejeitigt und die Weiterfahrt möglich gemacht 
werden kann, jomwie daß die hirurgischen und mediciniſchen Noth= und 
Hülfsmittel in vorſchriftsmäßiger Weile vorhanden und untergebracht, 
um im etwaigen Bedarfsfalle diejelben jogleih zur Hand zu Haben; 

b) daß Locomotive und Tender vollfommen dienftfähig, gehörig gereinigt, 
geheizt und" mit dem erforderlihen Brennmaterialien= und Waſſervor— 
rathe und dem nöthigen Inventar und Geräth verjehen ift; 

c) daß die Wagen nicht defect, ſondern durchaus dienjttauglich, die Achs— 
lager ordnungsmäßig geſchmiert und Alles rein und jauber, ſowie 
bei Dunfelheit, daß die Coupelaternen und die am Zuge befindlichen 
Signallaternen in Gemäßheit des 8. 14 Abſ. 3 des Bahnpolizei- 
Reglements: | 

„Das Innere der Perſonenwagen ift während der Fahrt in der 
Duntelheit und in Tunneln, zu deren Durchfahrung mehr ala 2 Mi- 
nuten gebraucht werden, angemefjen zu erleuchten“ 

und des $. 40 a. a. O. Abſ. 1 und 2: | 

„Jeder im Dunfeln fich bewegende Zug, ſowie jede einzeln fahrende 
Locomotive muß vorn mit zwei in der Richtung der Fahrt meit 
leuchtenden Laternen und Hinten mit mindeften® einer nad) rüd- 
wärts roth leuchtenden Schlußlaterne verjehen fein. Am Schluffe 
eines jeden im Dunkeln fahrenden Zuges ift außerdem ein dem 
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Locomotipführer und dem Zugperjonal fihtbares, nad) hinten und 
nah) born leuchtende: Laternenjignal anzubringen“ 

angezündet, ferner zur Winterzeit, daß die Heizeinrihtungen in den 

Magen gut functioniren und die entiprechende Wärme ausftrömen und 

endlich, daß nach $. 25 a. a. D. die Wagenthüren ſämmtlich gehörig 

verſchloſſen find; 

d) daß die Wagen unter fih und der Tender mit dem nächſtfolgenden 
Magen feſt verfuppelt, die Sicherheitsfetten oder Kuppelungen einge- 
hangen, die Verbindung zwiſchen den Schaffner- (Gonducteur-) Sitzen 
und der Dampfpfeife (mitteljt der Zugleine) hergeftellt, die Belaftung 
in den einzelnen Wagen thunlichſt gleihmäßig vertheilt, die nöthigen 
Fahrſignale und Laternen angebracht und die vorgejchriebenen Bremfen 
angemefjen vertheilt find; in den Perſonenzügen müſſen die Yughafen 
jo weit zujammengezogen fein, daß die Federbuffer der Wagen im 
Zuftande der Ruhe fi) berühren; in gemiſchten Zügen find Wagen 
mit ungewöhnlicher Kuppelung nicht unmittelbar vor und auch nicht 
unmittelbar hinter die Perjonenwagen zu Stellen ($. 33 a. a. O.); 

e) daß die Verbindung zwiſchen den Reifenden in den Wagen und dem 
Dienftperfonale des Zuges vorhanden und in dienfttüchtigem Zuſtande ift. 
Nachdem diefe nochmalige Reviſion ftattgefunden und etwaige Mängel 

bejeitigt worden, auch die Verladung des Gepäds und die PVoftabfertigung 
erfolgt ift, ftehen der Mebergabe des Zuges an den Zugführer Bedenken nicht 
entgegen. Diejelbe findet unter Ueberreihung des Fahrrapportes an ihn 
ftatt, worauf er dem Zugperfonale das Zeichen zur Einnehmung feiner Pläße 
auf dem Zuge giebt. Die Abfahrtserlaubniß wird von dem dienjthabenden 
Stationsbeamten ertheilt, nachdem vorher (meift 2—5 Minuten vor der 
fahrplanmäßigen Abfahrtazeit) der Abgang des Zuges bis zur nächſten Station 
vermittelft der electriſchen Läutewerke durchgemeldet worden ift. Gleichzeitig 
wird das Abfahrtszeichen, welches zugleich daS Verbot weiteren Einſteigens 
in die Wagen enthält, mittelſt drei markirter Glockenſchläge gegeben und der 
optiihe Telegraph am Bahnhofsausgange auf: „Ausfahrt frei” geitellt. Auf 
den Stationen, auf welchen der Zug nicht anhält, erfolgt die Weitermeldung 
mittelft des Läutewerkes bis zur nächſten Station, ſobald der Zug in Sicht ift. 

Mit der Ertheilung der Abfahrtzerlaubnik geht das Commando über 
den Zug bon dem Stationsbeamten an den Zugführer über. 

Auf den Zwiſchenſtationen ruht der Befehl über den Zug und das 
Dienftperfonal von dem Zeitpunfte des Stillſtandes deſſelben bis zur Ab— 
fahrtserlaubniß in den Händen des Stationd-Vorjtandes, welcher den Dienft 
am Zuge nad) denfelben Grundfägen wie auf der Abgangaftation verfieht, 
namentlich auch die betrieb3- und ficherheitspolizeiliche Reviſion defjelben nicht 
unterläßt, wobei das Hauptaugenmerk darauf zu richten ift, daß die Achs— 
lager auch gehörig mit Del gejpeist werden. Falls Wagen eingeftellt wer— 
den müfjen, müfjen diejelben jo bereit gehalten werden, daß deren Einran— 
girung mit dem thunlichft geringften Zeitaufwande erfolgen kann. Ebenſo 
find etwaige Wagenauzfegungen mit größter Bejchleunigung auszuführen 
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und dürfen, fofern fie, wie auf Uebergangöftationen, permanent find, nie 
mals zu Zugverſpätungen, d. i. Aufenthaltsverlängerungen führen. Ueber— 
haupt muß der Stationsbeamte fi) angelegen fein Yaffen, die nöthigen Ran- 
girmanöver mit ſolcher Schnelligkeit zu bewirken, daß dadurd) der Fahrplan 
nicht überjähritten wird. Sofern daher der Perfonenandrang ungewöhnlich 
ſtark iſt, ſoll er es nicht unterlaffen, bei der Nachbarftation ſich die Zahl 
der freien Plätze im Zuge angeben zu laſſen, und wenn nad) diefer Angabe 
unter Berüdfihtigung des auf feiner Station zu erwartenden Perfonen- 
Abgangs die Unterbringung der den Zug erwartenden Reifenden in den in 
demjelben vorhandenen Wagen nicht wahrſcheinlich ift, die überſchläglich noch 
nöthigen Wagen derart bereit ftellen, daß dieſelben mit dem geringftmöglichen 
Zeitaufmande in den kommenden Zug eingereiht werden können. Wagen, 
die durch ſtreckenweiſen PVerjonenandrang nur mährend eines Theiles der 
Fahrt nöthig waren, find alsbald, nachdem fie entbehrlich geworden, zur 


- Vermeidung nicht gebotener Betriebsfoften und unnöthiger Entfernung von 


ihrem Stationzorte wieder auszurangiren und nad) letzterem zurüdzufenden. 
Zeigen fi) Schäden oder Defecte an den Wagen oder der Locomotive nebft 
Tender, fo richtet ſich das anzuwendende Verfahren darnach, 
ob die Beſchädigung fo geringfügig it, daß fie fofort oder. Doch provi— 
ſoriſch reparirt werden Tann, ohne die Ausſetzung aus dem Zuge noth- 
wendig zu machen, oder 
od ſie, wenn die NReparirung nicht ausführbar ift, die ungeführdete Be— 
lofjung bis zur Endftation im Zuge geftattet, oder 
ob der Wagen überhaupt nicht mehr lauffähig ift und auf der Station 
verbleiben muß. 

In den beiden erfteren Fällen geht der betreffende Wagen bezw. die 
Locomotive bi zur Auflöfung des Zuges weiter und demnächſt underzüg- 
lich in die Werkftätte; vor erfolgter Inftandfegung darf die Wiedereinftel- 
lung in einen Zug nicht erfolgen, weshalb unverzüglich die Reparatur-Be— 
zettelung in auffälliger Weile, in der Regel großer, ſchwarzer Drud auf 
rothem Papier, an beiden Langjeiten angebracht wird, um die irrthümliche 
Wiederverwendung zu verhindern. Im Iebteren Falle giebt der Station3- 
vorſtand der zuftändigen Werkftätte-Verwaltung beziw. Mafchinenmeifterei ſo— 
fort Nachricht. Iſt die Beihädigung der Locomotive von folder Beichaffen- 
heit, daß fie zwar noch lauffähig, aber nicht mehr vollfommen oder gar 
nicht mehr dienftfähig ift, jo muß, fofern auf der Station nicht jelber 
Hülfe gefchaffen werden und die Gombinirung des Zuges mit einem nach— 
folgenden für die Reiſenden und im Betrieböintereffe nicht günftiger ift, 
des Schleunigften von der nächſten Locomotivſtation eine Hülfslocomotive 
requirirt und die defecte Majchine zur nächften Werkftätte mitgenommen 
iverden. Immer handelt es fih in ſolchem Falle aber um die erreichbar 
Ichnellfte Weiterbeförderung der Reiſenden, weshalb unter Umftänden es 
geihehen kann, daß die Hülfslocomotive nicht abgemwartet, jondern dem 
nächſten Güterzuge die Majchine ausgefpannt und jene num dieſem borge- 
legt wird, nachdem fie eingetroffen ift. 
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Beſonders ſchwierig und verantwortungsreich wird der Dienſt, wenn 
durch Unfälle oder höhere Gewalt der Fahrplan in größerem Umfange ge— 
ftört wird, fei es, daß die Züge fich veripäten oder die Telegraphenleitungen 
unterbrochen find, die Strede vorübergehend geſperrt ift oder dieſe und 
andre Störungsmöglichkeiten vereinigt vorliegen. In demjelben Maaße wie 
die Schwierigkeiten wachlen und die Sorgen des Stationsbeamten mehren, 
muß er bedacht fein, fich die eigene Ruhe zu bewahren, da nur Ear durch— 
dachtes Disponiren ihn in den Stand feht, den Schwierigkeiten gegenüber 
die Oberhand zu behalten und den Dienft jo zu handhaben, mie es das 
Intereſſe der Reifenden, der Verwaltung und — feiner eigenen Berjon, 
jeiner Familie erheiſcht. Für ſolche Fälle, laffen ſich nicht unter allen Um— 
ftänden gültige und zutreffende, genaue Regeln aufftellen. Die örtlichen 
Verhältniſſe und die fpecielle Lage des alles ſprechen jedesmal bejonders 
mit. Vor allen Dingen muß die ganze Aufmerkſamkeit darauf gerichtet 
jein, jo jchnell wie möglich den unterbrochenen Fahrplan toieder herzuftellen. 
In welchem Umfange hierzu anderweite Mitwirkung nöthig it, ift ſofort 
ins Auge zu fallen und das zu ihrer Erlangung Erforderliche zu veran— 
laſſen. Inzwiſchen aber muß aus eigenen Kräften gethan werden, was 
zur Abhilfe irgend möglich it. Es wird häufig nit möglich fein, in 
ſolchen Fällen die fahrplanmäßige Reihenfolge der Züge aufrecht zu er- 
halten; vielmehr tritt dann meist die vorgeſchriebene Nothwendigfeit ein, 
die Perfonenzüge den Güterzügen, die Expreß-, Courier- und Schnell-Züge 
aber wieder den gewöhnlichen Berjonen= und gemiſchten Zügen (Zügen, in 
welchen gleichzeitig Berfonen und Frachtgüter transportirt werden) vorgehen 
zu laſſen; es müſſen die in Berüdfichtigung diejes Princips fahrplanmäßig 
porgejehenen Weberholungen und Kreuzungen verlegt werden. In eriter 
Linie darf von der Vorſchrift, welcher zufolge die Abfahrt erſt nach voll= 
ſtändiger und zweifelloſer Verftändigung mit der Nachbarſtation und Sig- 
nalifirung des Zuges oder der einzeln fahrenden Locomotive an das Bahn- 
bewachungsperfonal erfolgen darf, nicht abgemichen werden, es jei denn, 
daß es ſich um durch Eifenbahnunfälle, Yeuersbrünfte oder ſonſtige ſchwere 
Ralamitäten nöthig gewordene Hülfszüge Handelt, bei welchen hiervon unter 
perjönlicher VBerantmwortlichfeit des zuftändigen Beamten nad) 8. 45 des 
Bahnpol.Regl. abgejehen werden darf, die dann aber mit feiner größeren 
Geſchwindigkeit als 400 Meter pro Minute gefahren werden dürfen. Hans 
delt e& fi um Verlegung von Weberholungen oder Kreuzungen, jo können 
diefelben von einer Station nicht einjeitig feitgefeßt werben, jondern diejelbe 
muß fi vor Ablaffung der betreffenden Züge mit der in Frage fommen- + 
den Station durch den electriihen ZTelegraphen veritändigen. Iſt dies 
unmöglich und gelingt die Berftändigung auch nieht in andrer ficherer Weile, 
jo muß don der Berlegung Abjtand genommen und die Kreuzung bezw. 
Ueberholung auf der im Fahrplan beftimmten Station belafjen werden. 

Iſt die Telegraphenleitung gejtört, jo muß zwar jofort der Sitz der 
Störung aufgefucht und die Befeitigung derjelben herbeigeführt werden; es 
darf jedoch deshalb die nothwendige telegraphiiche Verſtändigung der Sta— 


tionen unter einander nicht, bis diefe gelungen, ausgeſetzt bleiben, fondern 
muß, wenn fie nicht auf einer andern Leitung direct möglich ift, auf Um— 
wegen unter Inanſpruchnahme darüber hinaus oder rückwärts Tiegender 
Stationen bezw. duch Weitergeben von Station zu Station, je nachdem es die 
Verhältniſſe nöthig machen, verjucht werben, und find alle diefe Bemühungen 
erfolglos , jo darf erjt der Reichs- bezw. Staatstelegraph um Beförderung 
angegangen werden. Kann dieſe Vermittelung nicht eintreten oder geftatten 
es die Umftände überhaupt, jo erübrigt nur die Depefchen per Zugführer 
zu übermitteln. Unter feinen Umftänden aber darf der Stationsbeamte 
einen Zug ablaſſen, wenn er nicht darüber Gemißheit hat, daß die Strede 
frei ift, und darf er ihn nicht in den Bahnhof Hineinlaffen, fondern muß 
ihm rechtzeitig das Halten vor demfelben fignalifiren, wenn der bis zum 
Haltepınt im Bahnhofe noch zurüdzulegende Weg nicht durchaus freie 
Bahn aufweilt. 

Wird eine Hülfsmaſchine oder ein Hülfszug in Yolge eines auf freier 
Strede vorgefommenen größeren Unfalles abgelaffen oder müfjen die Rei— 
jenden zur Fortſetzung der Fahrt umfteigen, jo iſt die Anmejenheit eines 
dieniterfahrenen Beamten an Ort und Stelle nöthig und muß demgemäß 
ein geeigneter Stationsbeamter, möglihft der Stationsvorſteher ſelbſt Die 
Locomotive bezw. den Zug begleiten. Eine derartige Begleitung ift auch) 
unerläßlih, wenn beim Fehlen diefer Gründe die Majchine nicht durchge— 
meldet bezw. jignalifirt werden konnte. Im Begleitungsfalle ſind die An— 
ordnungen des Stationdbeamten während der Fahrt für den Locomotib- 
führer maßgebend. 

Beim Uebergange fremder Wagen auf die Bahn ift zu conjtatiren: 

ob die Wagen-Gonftruction den bahnpolizeiliden Beſtimmungen entjpricht 
oder, was namentlich hinſichtlich des Bufferftandes vorkommt, folche 

Abweichungen bezw. Mängel aufweiſen, daß die Zurückweiſung er- 

folgen muß, 

ob diejelben, abgejehen von Conſtructionsabweichungen, mit Defecten oder 

Schäden irgend welcher Art behaftet oder fehlerfrei find. 

Die Defecte und Schäden müſſen, Falls fie die Lauffähigfeit der 
Magen nicht beeinträchtigen, von den Beamten beider betheiligten Verwal— 
tungen schriftlich feftgeftellt bezw. anerkannt werben. Iſt die Lauffähigkeit 
aber ausgeſchloſſen, jo bedarf es deſſen nicht, jondern e& wird die Ueber— 
nahme einfach abgelehnt. 

Berfpätungen müſſen nad) Thunlichfeit vermieden und darum alle zur 
Verhinderung derjelben geeigneten Dispofitionen mit möglichiter Umficht ge— 
teoffen werden. Die Begründung derjelben mit ftartem Verkehr, Wagen— 
Aus- und Einftellen, Kreuzungen, Ueberholungen, Wafjernehmen und Brenn— 
material-DBerforgung der Locomotive ift nur unter Ausnahmederhältnifjen 
zuläffig und kommt jo häufig vor, daß fie vielfach bereit3 mit Miptrauen 
angejehen wird. Unter regelmäßigen Berhältnifjen ift fie unzuläſſig. Ueber— 
tragen fi) Verfpätungen auf andere Bahnen, fo iſt der Anfchlupftation 
wegen der Wahrung des Anjchluffes von dem Umfange derjelben rechtzeitig, 
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d. i. dor der fahrplanmäßigen Abfahrtzeit des Anſchlußzuges, Nachricht zu 
geben. Dergleichen übernommene Berfpätungen nad Möglichkeit wieder 
auszugleichen und den Zug ungeachtet derjelben rechtzeitig am Ziele anzu— 
bringen, müfjen alle an der Beförderung mitwirkenden Beamten der über- 
nehmenden Bahn bemüht fein. Es kann nicht verſchwiegen werden, daß 
in dieſem Punkte leider nicht überall mit freundnachbarlicher Geſinnung 
verfahren wird, wobei e& felbft vorfommt, daß bereit3 eingebracdhte Abfür- 
zungen in der Darftellung der monatlichen Zug-Verſpätungen nicht angerech- 
net, ſondern verſchwiegen werden, wenn ſpäter durch eigenes Verſchulden 
neue Verſpätungen entſtehen. Dadurch aber wird das Bild von der Be— 
wegung der Züge entſchieden getrübt, und es kann nicht beſtritten werden, 
daß ſolchem Verfahren, eigene Unregelmäßigkeiten mit fremden zu decken, ein 
Grad von Unredlichkeit anhaftet. Die Gepäckverladung verurſacht zuweilen einen 
ſpäteren Abgang des Zuges; es muß aber dann die Urſache ſogleich feſt— 
geſtellt und im Fahrrapport in beweiſender Art vermerkt werden. Die 
Poſtabfertigung ſoll keine Verſpätungen herbeiführen, kommt es aber vor, 
jo iſt die Thatſache unverzüglich zu conſtatiren und Anzeige zu erſtatten. 
Der Verkauf von Billets bis zum Wugenblide der Abfahrtserlaubniß ver— 
anlakt ebenjomohl DBerjpätungen, wie Betriebsgefährdungen und fonftige 
Unzuträglihkeiten. Die Beitimmung des 8. 9 des Betriebs-Reglements, daß, 
wer 5 Minuten vor dem Abgange des Zuges noch Fein Billet gelöst, Teinen 
Anſpruch auf ein jolches habe, gewährt hiergegen feinen Schub, da der Ver— 
fauf nicht bereit zu dieſer Zeit gejchlofjen werden kann, ohne zu unbeab- 
ſichtigten Härten und Collifionen zu führen. Das Abhülfemittel beiteht in 
der, auf den meilten Bahnen eingeführten Cinrihtung, wonach der DBillet- 
Srpedition vom Perron aus, von dem zuftändigen Beamten auf mechaniſchem 
Wege der Augenblid der Ginftellung des Billetverfaufs angegeben mird. 

Wie aus den oben bereit3 mitgetheilten ficherheitspolizeilichen Beſtim— 
mungen erfiähtlih, muß daS DBefteigen des Zuges durch Reiſende, wenn der- 
jelbe ſich bereits in Bewegung gejeßt hat, verhindert werden. Der 
Schmwerpunft Tiegt in dem Worte „verhindert“; dasjelbe drückt aber 
nit aus, daß derjenige, welcher hieran dennoch nicht verhindert wer— 
den fonnte, jondern unbejhädigt auf dem Trittbrette angelangt ijt oder 
wohl gar jhon die Coupethür geöffnet und einen Fuß hineingeſetzt hat, 
nunmehr vom Zuge Heruntergeriffen werden müfje, denn gerade Hierdurch) 
kann er die Gefahr wirklich erleiden, melche durch die Verhinderung 
Hintangehalten werden follte und der er bei der Uebertretung des Verbotes 
entgangen ift; vielmehr wird in ſolchem Falle mit raſchem Entihluß zu 
erwägen fein, wie die drohende Gefahr am ficherften zu bejeitigen oder doch 
zu mindern ift, und hiernach ift zu handeln, da ja der Sinn aller 
polizeilichen Beltimmungen die Abmwendung der Lebensgefahr ift. 

Zur jchnellen Abführung der außfteigenden Reifenden it Vorkehrung 
zu treffen, daß diefelben fi) auf dem fürzeften Wege dem Bahnhofgaus- 
gange zumenden und nicht durch Kreuzung mit den auf den Zug gehenden, 
einfteigenden Perjonen den Stationsverfehr erjchweren. Damit das Publi— 
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fum nicht beläftigt und durch die Anrufe wegen freier Bahn für die Gepäd- 
und Poſtkarren beunruhigt werde, find letztere rechtzeitig am Halteplabe des 
Packwagens und des Poſtwagens aufzuftellen, ebenfo haben die Beamten 
gleichzeitig ihren Stand bei denjelben zu nehmen, damit unverzüglih nad 
Halten des Zuges mit der Uebernahme und Uebergabe von Gepäd und 
Poſt begonnen werden kann. Dadurch wird aud das an und für fi 
ſchon jo geräuſchvolle Treiben an den Zügen nicht noch in unnüger Weiſe 
erhöht, was mit Rückſicht auf die Zeihen- und Ordregebung am Zuge, 
überhaupt für den gefammten Dienftverfehr auf dem Berron von großer 
Wichtigkeit ift. 

Auf der Zug-Endſtation ift der Dienft überall der gleiche wie vorbe— 
Ihrieben, nur mit der Ubweihung, daß ein Zugang von Reifenden zum 
Zuge nicht ftattfindet. Die Zugrevifion muß mit befonderer Gründlichkeit 
jofort vorgenommen erden, damit etwa nöthige Reparaturen ohne Aufſchub 
erledigt werden können. Alsdann ift der Zug baldigft abzufahren und Die 
Aufftelung der Wagen bis zum Wiedergebraud) zu bewirken. Die Loco= 
motive geht, ſofern fie nicht noch weiteren Dienſt hat, in den Schuppen. 
Der Fahrrapport wird gefchloffen. Geht ein Theil des Zuges auf eine 
andere Linie Über, fo wird derjelbe ohne Zeitverluft übergeben. 

Auf jeder Station muß don dem Augenblid des Einfahrens, auf der 
Abgangsſtation von dem Beginn des Cinfteigend an, derjenige Stationgbe- 
amte, welcher den äußeren Dienjt verfieht, auf dem Perron anweſend fein 
und dort bis zur erfolgten Abfahrt und Baffirung der Bahnhofsgrenze ver- 
mweilen; desgleichen bei der Durchfahrt der auf der Station nicht Haltenden 
Züge. Cr muß fi während diefer Zeit in Uniform befinden und das 
Dienjtabzeihen anlegen, das ihn als Dienfthabenden Tennzeichnet (die rothe 
Mütze ꝛc.) Ebenjo muß derjelbe bei Ankunft einer Locomotive auf dem 
Verron oder neben dem bon derjelben zu durchfahrenden Geleije erjcheinen 
und das Weiterfahrts- bezw. Haltefignal geben. Er hat darüber zu wachen, 
daß die Einfahrt und Ausfahrt ſowohl der Züge wie der einzelnen Ma— 
ſchinen mit feiner größeren als der vorgeſchriebenen Geſchwindigkeit ftattfindet. 


$. 55. Beſondere Beitimmungen des Bahnpolizei-Reglements 
bezüglich einzelner Perjonenzüge. 
Diefelben lauten: 

„Die Schnellzüge, fowie die Extrazüge der Allerhöchſten 
und Höhften Herrihaften Haben Behufs befonders pünktlicher Beförde— 
rung überall den Vorrang vor den andern Zügen. Inwieweit Cilgut mit 
Schnellzügen befördert werden darf, beftimmt die Auffichtsbehörde.” ($. 29.) 
Den Schnellzügen ſtehen die neben denſelben bejtehenden Courier- und 
Erxrpreß-Züge in dem Verhältniß des VBorranges gleich. 

„Die Beförderung bon Gütern mit den Berjonenzügen ift 
nur unter folgenden Bedingungen zuläflig: 
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a) Das Auf- und Abladen von Gütern, ebenjo wie das An- und Ab— 
ihieben von Güterwagen darf niemals Beranlaffung zur Verlänge- 
rung des Aufenthalt? auf den Stationen fein, injofern nit als 
ficher angenommen werden kann, daß die entftehende Verſpätung 
durch raſcheres Fahren innerhalb der feitgejehten Geſchwindigkeits— 
grenze bis zur nächſten Station wieder bejeitigt werden wird; 

b) Die Mitnahme von Güterwagen darf eine Derlängerung der plan= 
mäßigen Yahrzeit nicht herbeiführen ; 

c) Die Bafjagiere der PBerfonenzüge dürfen durch die Mitbeförderung 

bon Gütern in feiner Weife beläftigt werden.” ($. 30.) 

„Wenn e8 im Antereffe des Localverfehrs wünſchenswerth erjcheint, 
fann mit den Güterzügen auch PBerfonenbeförderung ftattfinden; 
jedoch) darf deshalb Feine Beichleunigung der Güterzlige eintreten.“ (8. 31.) 

„Ertrazüge dürfen nicht befördert werden, wenn die Bahn nicht 
vollftändig bewacht, der Zug den Bahnmärtern nicht vorher fignalifirt und 
der nählten Station ordnungsmäßig gemeldet if. Ausnahmen find nur 
in den im $. 45*) näher bezeichneten Fällen zuläſſig.“ ($. 35.) 

„Arbeitszüge dürfen nur auf beitimmte Anordnung der mit der 
Leitung des Betriebes betrauten verantwortlichen oberen Beamten over 
deren Bertreter und in feſt abgegrenzten Zeiträumen auf der Bahn fahren. 
Die Borjteher der beiden angrenzenden Stationen müſſen von der Bewe— 
gung ſolcher Züge Kenntniß erhalten. Letzteres gilt auch von einzelnen 
Materialien= Transportwagen und Dräfinen, welche durch Menfchenkräfte 
bewegt werden. Dieſelben müfjen von einem verantwortlichen Beamten 
begleitet jein. Die von den Zügen zu befahrenden Geleiſe müfjen auf der 
freien Bahnftrede mindeftens '/, Stunde vor der Ankunft, auf Bahnhöfen 
vor Ertheilung der Erlaubniß zum Einfahren, von allen Yahrzeugen ge= 
räumt jein.“ ($. 36.) Im Dunkeln fahrende Arbeit3- und Materialien- 
züge, Dräſinen, Maſchinen müffen wie gewöhnliche Züge beleuchtet fein. 
Bon der Einhaltung feſt abgegrenzter Zeiträume in der Beförderung machen 
nur die Hülfszüge, die Hülfs- und Vorſpann-Locomotiven eine Ausnahme. 


$. 56. Der„Dienft beim Güter, Vieh- und Equipagen-Transport 
auf den Stationen. 


Bei Beförderung diefer Transporte haben die Stationa-Vorftände mit 
Ausnahme der nur auf die Perfonen bezüglichen Vorfehriften und Einrich— 
tungen diejelben Grundfäge und Bedingungen zur Aufrechterhaltung eines 
gelicherten und regelmäßigen Betriebspienftes, ſowie zur Befeitigung etwaiger 
Störungen und Hülfeleiftung bei Unfällen zu beobachten, wie beim Perſonen— 
Transport, da diefelben allen Eifenbahntransporten gemeinfam find. Außer— 
dem treten noch folgende befondere Verpflichtungen derfelben Hinzu: 


1.8.7200. 
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- 1. Unbejchadet der Obliegenheiten der Güterbeamten haben fie die 
Aufmerkjamfeit darauf zu verwenden, daß nicht ſolche Gegenftände und 
Thiere befördert werden, die vom Eifenbahntransport nad Maßgabe des 
Betriebs- Reglements (ſ. Dritter Abſchnitt) überhaupt ausgefchloffen find, 
und daß bei den nach denfelben Beftimmungen nur bedingungsmweife zuge- 
lafjenen die bezüglichen Bedingungen erfüllt werden, daß feine Zumider- 
Handlungen gegen die Zoll, Sanität3- und Veterinär - Bolizei- Vorfchriften 
fattfinden, daß Verdacht erregende Sendungen namentlich in politifch be— 
mwegten Zeiten angehalten und unterfucht werden, daß das Auf» und Ab— 
ladegefehäft mit möglichfter Schonung der Transportgegenftände gegen Be— 
Ihädigungen, folide, regelmäßig und ohne vermeidbare Zeiftverlufte erfolge, 
daß die Bedeckung der Wagen zwedmäßig und betriebsficher ausgeführt 
und durch dieſelbe namentlich Feuerögefahr und Durchnäſſung, ſowie Be— 
raubung ferngehalten, auch die Beltimmungen des Betriebs = Neglements 
über die Verſendung feuergefährlicher Gegenftände gewiſſenhaft befolgt wer- 
den und endlich, daß das Ladeprofil eingehalten, die Belaftung der einzel- 
nen Wagen nicht überjchritten und innerhalb derjelben auf die einzelnen 
Achſen thunlichit gleichmäßig vertheilt, durch ihre Form ſchwierig verlad— 
bare Gegenftände leicht manipulivbar und dennoch betriebsficher unterge= 
bracht werden und die Wagen und Plombenverſchlüſſe vollzählig und un— 
berlebt vorhanden find. Mängel müſſen jofort befeitigt und, falls daraus 
Reclamationen oder jonjtige Unterfuchungen hervorgehen können, zubor be= 
weisfräftig conftatirt werden. Cine gleiche Feitftelung muß unverzüglich 
nad) der Entdeckung bei Defecten erfolgen. 

2. Die Berhinderung von Diebitählen ala eine mit dem Weſen de3 
Sijenbahntransportes an und für fih nicht verbundenen Vorkommniſſes 
muß als eine Ehrenaufgabe erachtet und deshalb der Bewachung der ver— 
ladenen Transporte am Tage und in der Nacht ftet3 die größte Sorgfalt 
gewidmet werden. 

3. Zur Sicherung vollftändiger Negelmäßigfeit und Promptheit der 
Güterbeförderung, und zwar nicht allein nach dem Yahrplane, fondern 
aud im innern Dienftbetriebe, in welchem ſich Die Vertretung des Intereſſe 
der Verwaltung und des Publikums ausſpricht, müfjen die Stationg= und 
Güterbeamten auf das Engſte Hand in Hand gehen und in gemeinjamer, 
fie) gegenfeitig ergänzender Arbeit dafür forgen, daß das Geichäft jo 
ſchnell und gut wie nur möglich getan wird. Demgemäß müffen beide 
Beamte in Berüdfihtigung der dur) das Dienftintereffe eingegebenen 
Wünſche entgegenfommend fein und ſich nicht blos auf den Buchjtaben 
der Vorschriften ſtützen: die Güter-Exrpedition meldet ihr Wagenbedürfniß 
jo zeitig wie möglich an, ebenjo giebt fie den Nangir= bezw. Zugzettel 
über die zum Abgange bereiten Wagen mit größter Beichleunigung ab. 
Der Stationsvorftand läßt das Gegenfeitigfeitsprinzip walten, ftellt die er- 
forderlichen und die zur Ausladung angefommenen Wagen eiligft und mit 
DBermeidung von Mikverftändnifjen zc. fo und dort auf, wie und wo es 
die ſchnellſte und Teichtefte Bewältigung des Dienftes der Expedition er= 
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heiſcht, beweiſt unbeabfichtigten Nachtragsanforderungen eine nahfichtige Auf- 
nahme und fteilt fi überhaupt in Allem auf den Boden vollfommenfter 
Gollegialität. 

4. Im Güterverkehr find auf den Unterwegsftationen Häufig größere 
Rangirmandver unvermeidlich, doch find dieſelben nad Thunlichkeit vorzu— 
bereiten, damit der dazu nöthige Zeitaufwand in den engjten Grenzen ge= 
halten werde, was namentlich durch Freihaltung der zur Aufnahme der 
auszuſetzenden Wagen beitimmten Geleife, zwedmäßige Blacirung und Auf- 
jtellung der einzuftellenden Wagen und Freimahung der zur Ausführung 
der NRangirmandver nöthigen ©eleife gejchehen Tann. Für die Förderung 
der aus und in einzelne Wagen ftattfindenden Ladung von Stüdgutjen- 
dungen, event. durch Verſtärkung des Güterboden-Arbeiterperfonals ift Sorge 
zu tragen, überhaupt mit haushälteriſcher Umſicht auf pünktliche Yugabfer- 
tigung zu halten. 

5. Thiere und Equipagen können nicht mit allen Zügen ohne Aus— 
nahme befördert werden, namentlih fann die Aufnahme in die Eil- und 
Schnellzüge nicht gefordert werden. (8. 35 Betr.-Regl.) 

6. Lebende Thiere muß der Abfender bezw. Empfänger felbft ein- 
und ausladen, desgleichen Yiegt ihm die gehörige Befeftigung und das An— 
binden derjelben und die Beſchaffung der desfalliigen Materialien und Ge— 
räthichaften ob. Kranke Thiere werden zur Beförderung nicht angenommen. 
Inwiefern der Transport von Thieren wegen der Gefahr einer Verſchlep— 
pung von Seuchen ausgejchloffen ift, richtet Ti nach den beitehenden Sa— 
nitätsvorſchriften. Zum Transport wilder Thiere ift die Eifenbahn nicht 
verpflichtet. Bei der Beförderung anderer lebender Thiere ift die Eifenbahn- 
Verwaltung berechtigt, Begleitung zu fordern. Die Begleiter Haben, jofern 
der Stationdvorftand nicht Ausnahmen zuläßt, ihren Platz in den betref— 
fenden Viehwagen zu nehmen und die Beauffihtigung des Viehes während 
des Transportes zu bewirken. Bei einem Vieh, insbeſondere Geflügel, 
wenn es in tragbaren, gehörig verjchloffenen Käfigen (luftigen und hin— 
länglih geräumigen Behältern) aufgegeben wird, bedarf e& der Begleitung 
nihtr (8 A0 Na, a. D.) 

Hinfichtlih der Untervrüdung don Seuchen ordnet das Reichsgeſetz 
vom 7. April 1869 (in Bayern und Württemberg dur Reichsgeſetz vom 
2. November 1871, in Baden und Südheſſen durch die Reichsverfaſſung 
Art. 80 und in Eljaß=- Lothringen dur Reichsgeſetz vom 11. Dezember 
1876 eingeführt) in den SS. 1 und 2 an: 

„S. 4. Wenn die Rinderpeft (Löferdürre) in einem Bundesſtaate oder 
in einem an dad Gebiet des Norodeutichen Bundes angrenzenden oder mit 
demfelben im direkten Verkehr ftehenden Lande ausbricht, jo find Die zu— 
ftändigen Berwaltungsbehörden der betreffenden Bundesftaaten verpflichtet 
und ermächtigt, alle Maßregeln zu ergreifen, welche geeignet find, die Ein- 
ihleppung und beziehentlih die MWeiterverbreitung der Seuche zu verhüten 
und die im Lande felbjt ausgebrochene Seuche zu unterdrüden.“ 

„F. 2. Die Maßregeln, auf welche fi die im $. 1 ausgeſprochene 
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Derpflihtung und Crmädtigung je nad den Umftänden zu erftreden hat, 
' m folgenpe: 

Beſchränkungen oder DBerbote der Einfuhr, des Transports und des 

Handels in Bezug auf lebendes oder todtes Rindvieh, Schafe und 

Siegen, Häute, Haare und fonftige thierifche Rohſtoffe in friſchem 

oder trodenem Zuſtande, Rauchfutter, Streumaterialien, Lumpen, 

gebrauchte Kleider, Geihirre und Stallgeräthe; endlich Einführung 
einer Rindviehcontrole im Grenzbezirke; 

2. Abſperrung einzelner Gehöfte, Ortstheile, Orte, Bezirfe gegen den 
Berfehr mit der Umgebung; 

3. Zödtung ſelbſt gefunder Thiere und Vernichtung von giftfangenden 
Sachen, ingleichen, wenn die Desinfection nicht als ausreichend be= 
‚funden wird, von Transportmitteln, Geräthichaften und dergleichen 
im erforderlihen Umfange; 

4. Desinficirung der Gebäude, Transportmittel und fonftigen Gegen— 
jtände, jowie der Berjonen, welche mit jeuchefranfen oder verdächtigen 
Thieren in Berührunng gefommen find; 

5. Enteignung des Grund und Bodens für die zum Verſcharren getödteter 
Thiere und giftfangender Dinge nöthigen Gruben.“ 

Die Desinfection machte diefes Geſetz nur im Seuchenfalle zur 
Pflicht, neuerdings ift dieſelbe reichsgejeglich befonders geregelt und weit aus— 
gedehnter gefaßt worden. Das Geſetz ſetzt feit: 

8. 1. Die Eifenbahnverwaltungen find verpflichtet, Eiſenbahnwagen, 
in welchen Pferde, Rinder, Schafe, Ziegen oder Schweine befördert worden 
ind, nad) jedesmaligem Gebraude einem Reinigungsverfahren (Des- 
infection) zu unterwerfen, welches geeignet ift, die den Wagen etwa anhaf— 
tenden Unftedungsitoffe vollftändig zu tilgen. Gleicherweiſe find die bei Be— 
förderung der Thiere zum Füttern, Tränfen, Befeltigen oder zu fonftigen 
Sieden benutzten Geräthichaften, die Rampen, welche die Thiere beim Ein= 
und Ausladen betreten haben, jomwie die Vieh-Ein- und Ausladepläße und 
die Viehhöfe der Eijenbahnverwaltungen zu desinficiren. 

8. 2. Die Verpflichtung zur Desinfection liegt in Bezug auf Die 
Eiſenbahnwagen und die zu denjelben gehörigen Geräthichaften derjenigen 
Eijenbahnverwaltung ob, in deren Bereich die Entladung der Wagen ftatt- 
findet. Erfolgt die Ießtere im Auslande, jo ift zur Desinfection diejenige 
Deutihe Eifenbahnverwaltung verpflichtet, deren Bahn von den Wagen bei 
der Rückkehr in das Neichsgebiet zuerft berührt wird. Die Eijenbahnver- 
waltungen find berechtigt, für die Desinfection eine Gebühr zu erheben. 

$. 3. Die näheren Beltimmungen über das anzuordnende Verfahren, 
über Ort und Zeit der zu bewirkenden Desinfectionen, über die Höhe der 
zu erhebenden Gebühren, ſowie über Ausnahmen von der gedachten Ver— 
pflihtung werden auf Grund der von dem Bundesrath aufzuftellenden 
Normen von den Landesregierungen getroffen. 

8. 4. Im Eifenbahndienfte beichäftigte Perſonen, welche die ihnen 
nad diefem Geſetze oder den auf Grund deſſelben erlaſſenen Beſtimmungen 
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vermöge ihrer dienftlihen Stellung oder eines ihnen ertheilten Auftrages 
obliegende Pfliht der Unordnung, Ausführung oder Ueberwachung einer 
Desinfection vernadhläffigen, werden mit Geldftrafe bis zu 1000 M., und 
wenn in Folge diejer Vernachläſſigung Vieh von einer Seuche ergriffen 
worden, mit Gelditrafe bis zu 3000 M. oder Gefängniß bis zu einem 
Jahre beftraft, jofern nicht durch die Vorſchriften des Strafgeſetzbuches eine 
der Art oder dem Maaße nach ſchwerere Strafe angedroht ift. 

$. 5. Der 8. 6 des Gefebes vom 7. April 1869, Maßregeln gegen 
die Rinderpeft betreffend, iſt aufgehoben. 

Die fpecielleren Desinfectionsporichriften find den einzelnen Landesbe— 
hörden nad $. 3 überlaffen und merden bon jeder Bahnvermwaltung zur 
Kenntniß der Beamten gebradt. Gin weit bverbreitetes Verfahren zur 
Desinficirung befteht in Folgendem: Nach Beleitigung des Strohes, der 
ettvaigen Fütterungsabfälle und Meberbleibjel, jowie der Excremente werden 
die Wände und Fußböden der Wagen zunächſt unter Anwendung eines 
Iharfen oder ftumpfen Beſens gehörig mit Waſſer gereinigt. Demnächſt 
erfolgt beim Borhandenfein der erforderlichen Einrichtungen, die Einftrö- 
mung heißer Waſſerdämpfe oder die Bearbeitung mit heißem Waller und 
heißer alkaliſcher Lauge, welche durch Miſchung von 1,2 Pfd. Soda mit 
100 Pfd. Waller hergeftellt wird. Andernfalls werden die Wagen tüchtig 
mit faltem, im Winter mit warmem Waller ausgeſpült und ausgeiprigt 
und nunmehr entweder mit Chlorfalklöfung oder mit einer Miſchung Car- 
bolfäure und Eiſenvitriol jorgfältig und fo lange ausgeſtrichen, bis jegliche 
Spur eines Thierdunft- oder Düngergeruches verſchwunden if. Die Rampen 
und Ladeplätze merden in derjelben Weiſe gereinigt. Excremente, Zutter- 
überbleibjel und Streumaterial werden jorgjam gefammelt und am zweck— 
mäßigften verbrannt, ſonſt aber fchleunigft mitteljt Chlorfalf oder Eiſen— 
bitriol gereinigt. 

Das Desinfectionsgeſchäft unterfteht der ausſchließlichen Auflicht des 
Stationsporftandes. Es muß alfo bei der Uebernahme und Uebergabe mit 
Bieh beladen geweſener Magen auch auf die ftattgehabte Erfüllung der 
Desinfectionsporjehriften geachtet werden. 

7. Die Derladung und Beförderung der Thiere und Cauipagen ift 
in der Neihenfolge der Anmeldungen und DBereitjtellung vderjelben zu ver— 
anlaffen und zu überwachen, wobei auf die gehörige Befeftigung derjelben 
und fonftige Borfichtsmaßregeln, wie das Vorhandenfein der möglicherweiſe 
unterwegs erforderlich werdenden Werkzeuge an Ketten, Striden, Winden, 
Stellbäumen, Schrauben, Schraubenſchlüſſel 2c., aber auch auf die Bermei- 
dung thierquäleriiher Zufammenpferhungen und jonftiger Maßnahmen der 
Abſender zu jehen if. Soweit die Mitwirkung der Eifenbahnen bei Un- 
terwegsfütterungen oder Tränkungen vorgejchrieben oder erforderlich it, ift 
dureh kelegraphiſche Benachrichtigung der betreffenden Stationen dieſelbe 
rechtzeitig zu fichern. 

8. Die Beförderung von Hunden gefchieht in abgejonderten. Vehält- 
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niffen, den jogenannten Hundecoupés, welche in der Regel im Packwagen 
‚eingerichtet find. ($. 41. Betr. Regl.) 

9. Pferde müſſen wenigſtens eine Stunde vor Abgang des Zuges 
zur Derladung bereit ftehen. Wenn derjelbe in der Nacht oder des Mor— 
gens früh vor 7 Uhr abgeht, müllen fie bis Abende 8 Uhr angemeldet 
werden. Auf die Verfendung von Zmifchenftationen ab kann mit Sicher— 
heit nur im Falle vorheriger Berftändigung mit dem Stationäborftande 
gerechnet werden. ($. 42. a. a. DO.) Die Quantität der gleichzeitig zu 
befördernden ſonſtigen Thiere, ſowie die Züge, mit welchen fie zu befördern, 
bejtimmt die Eifenbahn. Namentlich) hängt die Mitnahme einzelner Stüde 
davon ab, ob pafiender Raum vorhanden ift und kann daher im Boraus 
nicht zugefichert werden. Die Anmeldung muß wie bei den Pferden vor- 
her und die Geftellung zur Verladung zwei Stunden vor Zugabgang er— 
folgen. ($. 43. a, a. O.) Erfolgt die Beförderung in offenen Wagen, fo 
darf in Diejelben weder Heu, Stroh und überhaupt Streumaterial noch 
lonftige, leicht Feuer fangende Gegenftände mitgenommen merden. 

10. Equipagen und andere Yahrzeuge müfjen zwei Stunden vor 
Abgang des Zuges angemeldet und ſpäteſtens eine Stunde vorher zur 
Erpedirung aufgeliefert werden. Auf Zmilchenftationen kann auf die Be— 
förderung mit dem gewünschten Zuge fihher nur dann gerechnet werden, 
wenn fie 24 Stunden vorher angemeldet werden. Die Neifenden dürfen 
während der Yahıt nit in ihren Equipagen bleiben (F. 35 a. a. D.), 
wohl aber jteht den Begleitern frei, auf eigene Gefahr Reiſegpäck in den— 
jelben zu bela ie ſofern nicht Zoll- und Steuervorſchriften entgegenſtehen. 
($. 37. a. 0a. D. 

11. Die ſämmtlichen Wagen eines Güterzuges, ebenfo die mit Vieh, 
Equipagen und Fahrzeugen beladenen Wagen eines Berjonen= oder gemifchten 
Zuges, ſowie die Güterwagen eines gemilchten Zuges müſſen über ihre 
Beſtimmung in leicht erkennbarer Weile auf den Langjfeiten bezettelt oder be— 
ichrieben fein, damit bei den nöthigen Rangirbewegungen, der Zugformirung 
u. ſ. w. nit immer erſt auf die Begleitpapiere zurüdgegangen werden muß. 


$. 57. Beſtimmungen über den Neicjentransport. 


Die Beförderung von Leichen gejchieht in der Regel in Perſonenzügen, 
wobei nah 8. 34. de& Betr.-Regl. folgende bejondere Bedingungen zu 
erfüllen find: 

„Der Transport einer Leiche muß, wenn er von der Ausgangsſtation 
des Zuges erfolgen foll, wenigſtens 6 Stunden, auf einer Zwifchenftation 
mindeftend 12 Stunden vorher angemeldet werden. Die Leiche muß in 
einem Sarge luftdicht eingefchloffen und dieſer von einer hölzernen Stifte 
umgeben jein. Der Transport Tann auch in Leichenwagen jtattfinden. 
Der Leiche muß ein Begleiter beigegeben werden, welcher ein Yahrbillet zu 
löfen Hat. Bei der Aufgabe muß der vorjchriftsmäßige Leichenpaß beige: 
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bracht werden, welchen die Eijenbahn übernimmt und bei Ablieferung der 
Leiche zurüdftellt.... .... Innerhalb 6 Stunden nad Ankunft des Zuges 
auf der Beftimmungzftation muß die Leiche abgeholt werden, mwidrigenfalls 
fie nach der Verfügung der Ortsobrigkeit beigejegt wird.” 

Cine Leichenfeier kann am Zuge aus Betriebsrückſichten nicht zugelaffen 
werden. Der Wagen wird plombirt, fofern der Begleiter nicht einen Pri— 
vatverſchluß anlegt. Im lebteren Falle ift er befugt, denſelben auf den 
Unterwegöftationen innerhalb der Aufenthaltszeit zu öffnen und bei der 
Leiche nachzufehen. 


8. 58. Der Rangirdienſt. 


Unter „Rangiren” wird die Bewegung und Aufftellung der Wagen 
auf den Stationen zum Zwecke der Zufammenftellung der Züge, die Bereit- 
ftellung der Wagen zur Be= und Entladung, die Beifeitefegung der Wagen 
in Wagenſchuppen, ſowie dad Aus- und Einstellen einzelner Wagen in die 
Züge auf den Unterwegsſtationen verjtanden. Es findet bei allen Arten 
bon Zügen Statt, jedoch in ſehr verſchiedenem Umfange; denn während es 
bei den Berjonenzügen nur geringen Zeit: und Arbeitsaufwand erheiicht, 
ift derjelbe bei den Güterzügen jo bedeutend, daß das Rangirgeſchäft zu 
den mejentlichiten Abtheilungen des Stationsbetriebsdienſtes gehört. 

Die Ausführung gejchieht entiweder durch Menſchen oder durch Thiere 
oder durch mechaniſch wirkende Kräfte (Locomotiven, Schiebebühnen, Ma— 
Ihinenmwinden mit verticaler Achſe). 

Das Rangiren duch Menſchenkräfte ift feiner Koftipieligfeit und 
Langſamkeit Halber nur auf kleinen Stationen oder auf foldhen größeren 
Stationen am Plage, wo ein ausgebildetes Drehjcheiben- und Schiebe- 

bühnen-Shitem vorhanden ift. Letzteres kommt in Deutihland ader nur 
vereinzelt vor, daS Weichenſyſtem ift das herrſchende. Diefe Einrichtung 
wird vielfach, und zwar nicht ohne Grund, als die Urſache der dem Aus— 
ande gegenüber auffällig vielen Bahnhofsunfälle bezeichnet. Jedenfalls 
macht fie dad Rangirgefhäft in vielen Fällen ſchwieriger, theurer und auf— 
haltſamer, wie es bei vem Vorhandenjein zweckmäßig angebrachter, genügend 
zahlreiher und leicht beweglicher Drehicheiben und Schiebebühnen ſich ge= 
ftalten würde. Z. B. es follen aus einem Zuge ein oder einzelne Wagen 
herausgenommen und auf ein anderes Geleis geftellt werden, jo muß bei 
dem Weichenſyſtem der ganze Zug aus dem Geleife herausgefahren und 
in daS betreffende andere Geleiß gebracht werden, two dann der oder die 
Magen, Häufig erſt nach wiederholten Hin- und Herfahren, abgehängt 
werden; hiernach Tehrt der Zug an feinen Halteplab zurüd. Es müſſen 
bei diejen Bewegungen zuweilen jehr lange Geleiäftreden und eine ganze 
Unzahl Weichen, und zwar von ſämmtlichen nit in Frage ftehenden Wa— 
gen des Zuges durchfahren werden, während das Drehicheiben- und Schiebe- 
bühnen-Syſtem geftattet haben würde, unter geringer oder gar feiner Vor— 


— 
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oder Rückwärtsbewegung, die Wagen auf das bezügliche Geleis zu ſtellen, 
ohne die koſtſpielige und gefährlichere Locomotivkraft zu beanſpruchen. 

Das Rangiren mit Pferden iſt ſelten, obgleich die Intelligenz der 
Pferde, welche ſie nach einiger Uebung bereits befähigt, ſofort das richtige 
Kraftmaaß einzuſetzen und das Straucheln über die Schienen ꝛc. zu ver— 
meiden, dieſe Rangirmethode begünſtigt. Die Nachtheile derſelben beſtehen 
darin, daß die Fahrzeuge durch die ſeitliche Anbringung der Ketten und 
die Bettung des Bahnkörpers, ſowie die Schwellen durch Zertreten geſchä— 
digt werden, weshalb die Verwendung der Pferde in dieſer Weiſe ſich auch 
nicht verallgemeinert. 

Am gewöhnlichſten iſt das Rangiren mittelſt der Locomotive und 
bei genügend ſtarkem Verkehr dem deutſchen Bahnhofsſyſtem am entſprechend— 
ſten. Es geſchieht theils mit der dienſtthuenden Zugmaſchine, theils mit der 
für den Zugdienſt nicht mehr brauchbaren und deshalb aus demſelben aus— 
geſchiedenen und theils mit der eigens conſtruirten Rangir-Maſchine. Die 
bei dem Rangiren unvermeidlichen häufigen Stöße und Durchfahrungen 
von Weichencurven nutzen die Locomotiven außerordentlich ab; darum em— 
pfiehlt ſich die Verwendung der Zugmaſchinen nicht, ebenſowenig entſpricht 
aber aus demſelben Grunde die ausrangirte Zugmaſchine den Anforderun— 
gen des Rangirdienſtes. Am geeignetſten, aber wiederum nur bei genügen— 
der Beſchäftigung, alſo immer nur auf verkehrsreichen Stationen rentabel 
iſt die eigentliche Rangirmaſchine. Die techniſchen Anforderungen an die— 
ſelbe ſind mäßiges Gewicht, kurzer Radſtand und Gewährung freier Aus— 
ſicht nach allen Seiten. 

Auf einigen größeren deutſchen Bahnhöfen ſind zum Rangiren Dampf— 
ſchie bebühnen, die ſowohl in gerader Geleisrichtung, wie rechtwinkelig zu 


derſelben bewegt werden fünnen, in Anwendung. Ihre Vorzüge beſtehen 


gegenüber der Rangirlocomotive in größerer Sicherheit für Menſchen und 


Betrieb und in Verwohlfeilung der Koſten. 


Ebenfalls nicht allgemein, ſondern mit Ausnahme der Sächſiſchen 
Staatsbahnen, bei welchen die Einführung in bedeutendem Umfange ge— 
ſchehen iſt, nur auf einzelnen verkehrsreicheren Stationen geſchieht das 
Rangiren auf fteigenden Rangirgeleifen mit Ablaufgeleijen, wo— 
bei das Princip der Trennung der Wagen dur) die Schwerkraft auf Ge— 
fällen zu Grunde liegt und das Geihäft in der Weile ausgeführt mwird, 
daß die Wagen durch die Locomotive auf das Gefälle gebtacht und von 
hier aus felbitthätig nach Gruppen durch die verſchiedenen Weichen ablaufen 
gelafjen werben. Diejes neuere Rangirſyſtem erfordert eine befondere Ober- 
bau⸗Conſtruction und ift von einer befonders gewählten Oberbeamten-Gom- 
miffion des Norddeutſchen Verbandes in der Zeit vom 1. bis 10. Mai 1874 
unter Bereifung der Bahnhöfe von Berlin, Halle, Xeipzig, Dresden, Chemnit, 
Zwickau, Nürnberg, Würzburg, Straßburg und Cöln zum Gegenftande eines 
eingehenden Studium gemacht worden. Der ehr intereffante Bericht, welcher 
ih auch ausführlich über die bauliche Anlage ausläßt, faßt das in gemein 
jamer Berathung einjtimmig abgegebene Urtheil in dem Sabe zujammen: 

Rohr, Handbud des pract. Eijenbahndienites. 15 
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„Das Nangiren vermittelft zweckmäßig angelegter fteigen- 
der Ausziehgeleije, von denen die Wagen, durch die Schwerkraft ge— 
trieben, in die Bertheilungsgeleife ablaufen, ift das vorzüglichſte 
NRangir-Berfahren, welches wir fennen und für die Ver— 
Hältniffe der deutſchen Bahnen am beiten geeignet, das 
große Rangirgejhäft unferer Rangirbahnhöfe, in der kür— 
zeiten Zeit, auf dem Fleinften Raume, auf die billigfte Weife 
und mit der geringften Gefahr für Menſchen und Fahı- 
material zu bewirken.“ 

Diejes jehr günftige Urtheil fügt fih nicht allein auf forgfältige Un— 

terfuhung an Ort und Stelle, jondern namentlih auch auf ftatiftiiche Feſt— 
jtellungen und dureh diefe ermöglichte Vergleihungen. 


Meber das Nangiren mit Dampfichiebebühnen hat dieſelbe Commiſſion 
nad) Bereifung der Bahnhöfe Nürnberg, Würzburg, Berlin (Berlin-Botsdam- 
Magdeburg), Straßburg und Braunschweig, auf denen fich ſolche befinden, 
folgende Ergebniſſe aufgeftellt: 


1. Außer für Werkftätten find Dampfihiebebühnen vorzugs— 
weije für Güterhallen und PBroduftenbahnhöfe zu empfeh- 
len. Sie gewähren Hier den großen Nuben, daß beladene und leere 
Magen einzeln ohne Störung des Ladegefhäfts ab- und zugeführt 
werden fünnen, während bei Anwendung der Locomotive die Aus— 
wechſelung, während welcher das ganze Ladegeſchäft unterbrochen wer— 
den muß, meiltens nur Morgens, Mittags und Abends gejchehen 
kann; auch ift das Berihieben der Wagen billiger, als mit Loco— 
motiven zu bejchaffen. 

2. Auch zur Auswechſelung von Perſonen-, Gepäd- und Eilgutwagen 
vor großen PVerfonenhallen, wenn dieſe Kopfftationen find, können 
Dampfichiebebühnen in einzelnen Fällen zweckmäßig verwandt werden. 

3. Ein Durchkreuzen der Perfonenzug- Hauptgeleife auf freiem Bahnhofe 
ift jedoch aus Gründen der Yahrficherheit zu vermeiden. 

4. Bei Durchſchneidung der Schienen der DBahnhofsfahrgeleife für den 
Durchgang der Träger der Schiebebühne, welche für Nangir- und 
Gütergeleife ftatthaft jein dürfte, find neben anderen Vortheilen für 
die Gonftruction größere Laufrollen möglich, wodurch die Bemeglichkeit 
und Leiftungsfähigfeit des Rolltiſches mejentlich erhöht wird, während 
gleichzeitig Betriebsfoften und Reparaturen fi) vermindern. 

5. Die Dampfichiebebühne erjcheint wegen ihrer beſchränkten Leiftungs- 
fähigkeit (im Bayern durchſchnittlich nur 24—30 Achſen pro Stunde) 
und weil durch dieſelbe gleichzeitig nur ein Wagen verjchoben werden 
kann und nach jeder Verſchiebung ein meift leerer Rückgang nothwen— 
dig wird, zur Bewältigung des großen Rangirgefhäfts, des Zuſam— 
menftellens und Ordnens der Züge auf den Rangirbahnhöfen nicht 
geeignet. Für diefen Zweck find in erfter Linie fteigende Auszieh- 
geleife zu empfehlen. 


— 
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Das von der Commiſſion über das Rangiren mittelſt Drehſcheiben 
abgegebene Gutachten ſpricht ſich dahin aus, daß für Umladeſtationen 
im großen Verkehr Drehſcheibenſyſteme ein noch vollkomme— 
neres Mittel zur raſchen Ab- und Zuführung der beladenen 
reſp. leeren Wagen bieten und unter Umftänden durch die— 
felben große Bortheile für den Betrieb, insbejondere gute 
Magenausnußung zu erreichen jind. 

Das Drehſcheiben-Syſtem ift jedoch bereit3 9 Jahre früher allgemein 
empfohlen worden, und zwar durch Beſchluß der Dresdener Techniker-Ver— 
jammlung bom Jahre 1865, welcher, an die beftimmt geftellte Frage an— 
fnüpfend, lautet: 

„Es werden folgende Mittel zur Verminderung des vielen Rangirens 
und zur Verminderung der dabei vorkommenden Unfälle und Beſchädi— 
gungen empfohlen: 

1. Das Drehſcheibenſyſtem ift je nad den Orten der 

Transporte unter Umftänden Sehr zu empfehlen. 
Um dasjelbe durchführen zu fönnen, ift im Plenum 
der Antrag zu Stellen, 6= und S=räderige Öüterwagen 
ferner niht mehr zu befhaffen, die vorhandenen 
nah und nad) zu befeitigen und für den Radftand 
der Asräderigen Güterwagen ein Marimalmaap 
einzuführen. | 

2. Trennung der Züge nah Tranfsit- und Localver— 

tehr. Außerdem wird empfohlen: 

a) gute Beleuchtung der Bahnhöfe, und zwar 
dringend empfohlen; 

b) thHunlidfte Goncentrirung des Rangirgejhäftes 
auf einzelnen Dazu bejonders geeigneten 
reip. anzulegenden Rangirbahndhöfen.” 

In Ausführung diefes Beſchluſſes ift inzwiſchen viel gejchehen, jedoch) 
hat zum ungemifchten Drehſcheibenſyſtem noch nicht übergegangen werden 
können, weil die baulichen Veränderungen, ſoweit es überhaupt acceptirt 
. wird, nur nachgerade durhführbar find und außerdem die Verbindung des— 
felben mit einem eingeſchränkteren Weichenfyftem für viele Fälle noch zweck— 
mäßiger erachtet wird. Eine der Haupturfadhen der häufigen Beſchädigun— 
gen liegt außerdem in der Gonftruction der Wagenfuppelung, welche Die 
Zuſammenkuppelung bewirfenden Perſonen zwingt, zwiſchen die betreffen- 
den Magen zu treten. Die wiederholten Preisausſchreiben des Vereins 
deutſcher Eijenbahn = Verwaltungen zur Erzielung einer dieſen Uebelſtand 
bejeitigenden Kuppelung Haben den erftrebten Erfolg immer noch nicht 
gehabt. 


Was nun die Ausführung des Nangirgeihäfts jelbit be- 
trifft, jo erfordert dafjelbe einen Hohen Grad von Umficht und Entjchlofjen- 
heit, ſowie ein erfahrenes, geichäftsgemandtes Sangterrbangan, auf deſſen 
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Bollftändigkeit und Ergänzung durch Heranbildung hierzu geeigneter Arbeiter 
jeder Stations-Vorſtand ſtets bedacht fein muß. Unter den Arbeitern je 
eines NRangirzuges bezw. einer Nangirabtheilung muß mindeftens ein voll— 
ftändig ausgebildeter Rangirer fein, der die unmittelbare Leitung dat. 
Außerdem muß jedoch ein verantwortlider, die allgemeine Leitung aus— 
übender und die ſachliche und vorſchriftsmäßige Ausführung überwachender 
Stationsbeamter gegenwärtig fen. Das Augenmerk ift darauf zu richten, 
dab die Rangirbewegungen auf das erreichbar kleinſte Maaß eingeſchränkt, 
mit Wahrung der Sicherheit der Perſonen und des Betriebes, ſowie des 
Grundſatzes ftrenger Wirthichaftlichkeit erecutirt und doch die Anforderungen 
des Verkehrs erfüllt werden. Das Rangiren darf nur gefchehen, wenn die 
Benubung der Geleife für andre Fahrten nicht bereit3 fignalifirt oder in 
andrer Weile anderweit jtattfindet, weshalb auch ohne Rückſicht darauf, 
ob fahrplanmäßige Züge in kommender oder gehender Richtung zu erwarten 
find, allen Signalen im Rangirgebiete fortgejegte Aufmerkſamkeit zugewendet 
werden muß. Ebenſo ift darauf zu ſehen, daß für die Rangirbewegungen 
überall das nöthige Durchfahrtsprofil, d. i. der lichte Raum über den 
Öeleifen vorhanden ift, daß alfo weder Menjchen, noch Thiere, noch Gegen- 
ftände den letzteren, ſoweit jie benugt werden, zu nahe ftehen oder liegen, 
daß ſolche Geleife nicht befahren mwerden, melden Mafchinen oder Wagen 
in den anjchliegenden ©eleijen zu nahe ftehen, und daß die Wagen des 
Rangirzuges ftets Hinter den Diltanzpfählen gegen die anjchließenden Geleije 
verbleiben, jomwie daß die Rangirarbeiten nicht unter einander oder mit an— 
dern Wagenbewegungen in Gollifion gerathen und die Stellung der Weichen 
den Anforderungen der Rangirbewegungen überall entſpricht. Die Weichen 
dürfen nur befahren werden, wenn fie vorfehriftsmäßig bedient find; Die 
Weichenſtellung dur) das Rangirperſonal ſelbſt ift unter allen Umſtänden 
unzuläffig, weil fie zu zahlreiche und ſchwere Gefahren in fi birgt. Der 
MWeichenfteller ift rechtzeitig und auslänglih über die Rangirbewegungen, 
welche gejchehen jollen, zu unterrichten, damit er fein Amt ordnungsmäßig 
wahrnehmen kann. Im Ullgemeinen gilt der Grundfaß, daß die von den 
fahrplanmäßigen und Extra-Zügen zu durchfahrenden Geleife längſtens bis 
'/, Stunde vor deren Paſſiren benutzt werden dürfen. Ausnahmsweiſe 
und auf jehr belebten Bahnhöfen darf Hiervon nur abgemwichen werden, 
wenn und jo lange Die betreffenden Stationen durch Haltefignale gegen 
das Einfahren von Zügen abgejchlofjen find. 

Die Bewegung der Wagen darf nur in vorfichtigiter Weife und im— 
mer nur erft dann ausgeführt werden, wenn fie ohne Gefahr für die beim 
Rangiren bejhäftigten oder jonft vorhandenen Perſonen geſchehen kann und 
nachdem zubor das diejelbe anfündigende Signal mit der Dampfpfeife ge= 
geben und, wovon das Perjonal Heberzeugung nehmen muß, dafjelbe ver— 
ftanden morden if. Demgemäß darf die Bewegung niemals angeordnet 
oder begonnen werben, jo lange Arbeiter aus irgend welchem Grunde 
unter, zwischen oder an den Wagen oder im Bereiche derjelben fich befinden. 
Ebenſo muß abgewartet werden, bis ſich die auf den zur Be— oder Ent— 
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ladung oder aus jonftigem Anlafje auf den zu bewegenden Wagen befind- 
lichen Berfonen durch Verlaſſen derjelben, Niederjegen oder auf andre an- 
gemefjene Weiſe vor Gefahr gefichert haben. Die gleiche Vorſicht muß an- 
gewendet werden, wenn Wagen gegen andre Wagen gejchoben oder auf 
fie von der Locomotive abgeftoßen werden, derer Be oder Entladung ge- 
rade ftattfindet, oder auf oder an denen aus jonftigen Gründen Menschen 
beihäftigt find oder ſich aufhalten. Meberhaupt muß das Abftoßen ftets 
mit größter Borfiht und Behutjamfeit, namentlich aber, wenn es fih um 
nicht angekuppelte Wagen, bei melden es an und für fi) nicht immer, 
fondern nur je nad) Umftänden und ftet3 nur auf kurze Streden zuläffig 
erachtet werden kann, gejchehen. Als unftatthaft gilt es, wenn ſich an 
kurze Horizontalen größere Gefälle als 1 : 400 anſchließen. Bei manchen 
Derwaltungen und auf manden Stationen ijt es überhaupt verboten. Im— 
mer aber muß daran feitgehalten werden, daß es nur ein äußerſten Falles 
anzumendender Nothbehelf jein darf. Auh muß dem Locomotivführer 
vorher ausdrücklich mitgetheilt werden, daß die abzuftoßenden Wagen nicht 
angehängt find. Wohl aber müljen, wenn mehr als ein Wagen im Zu- 
fammenhange abgeitoßen werden follen, dieſelben unter einander feſt ver- 
Tuppelt fein, auch muß in der Regel mindeftens jeder dritte Wagen brems— 
bar und die Bremfe bejet jein. Die Marimalzahl der gleichzeitig und 
zujammenhängend abzuftoßenden Wagen ift von der einzelnen Verwaltung 
verjchieden beitimmt, 5 und 6 ind aber jchon ziemlich) hoch gegriffen. 
Unter allen Umftänden unftatthaft ift das Abftoßen auf und 
über offene Uebergänge. 

Die Zahl und Bertheilung der Bremſen im Rangirzuge ift überall 
ſehr von den örtlichen und Betriebsverhältniffen abhängig und daher auch 
von den einzelnen Bahnverwaltungen jehr verjhieden angeordnet. Das 
Zufammen- und Auseinanderfuppeln der Wagen ift beim Rangiren eine 
ebenſo Häufige wie gefahrvolle Arbeit, umſomehr als fie immer mit thun— 
lichſter Schnelligfeit ausgeführt werden muß. 3 ift Strenge darauf zu 
halten, daß die Kuppelung, wenn auch nicht immer formell vollitändig, 
was aus Zeitmangel bei den Batentkuppelungen vorkommen kann, fo aus— 
reihend erfolgt, daß fie wenigitens für die Dauer und Zivede des Ran— 
girens genügende Sicherheit bietet. Mängel müflen aber jofort nad) Be— 
endigung deſſelben bejeitigt oder zur Abftellung angezeigt werden. Das 
Anziehen und Halten der Locomotive darf zur Schonung des Betriebs— 
material und zur Bermeidung von Gefahren für das Rangirperjonal 
niemal3 plötzlich, jondern muß möglichſt behutſam gejchehen. Tollkühnem 
Muthwillen des Perſonals, der fi) häufig in Auf- oder Abipringen bei in 
volfer Fahrt begriffenen Rangirzügen und in ummöthig exponirender Ver— 
rihtung des Kuppelungsgeſchäfts bei in Bewegung befindlichen Fahrzeugen 
äußert, ift mit Strenge entgegenzumwirken, da die Fälle, in denen die Preis- 
gebung der eigenen Perſon an und für ſich ſchon unvermeidlich ift, Gele— 
genheit zur Bekundung wirklichen Muthes und wohlangebrachter Entſchloſ— 
jenheit genug bieten. Die Grenze des richtigen Verhaltens iſt in diejem 
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Punkte jedoch kaum allgemein zu ziehen, fondern muß in jedem Cinzelfalle 
von dem Auflichtsbeamten mit praciichem Blide abgewogen werden, da 
der noch größere Fehler, daS Berfonal mit zu vieler Aengſtlichkeit und 
Sorgfalt für die eigene Berjon zu erfüllen, noch ſchädlichere Folgen haben 
kann und ebenfall3 vermieden werden muß. Es fommt darum vor allen 
Dingen darauf an, das Perſonal die Gefahren richtig abſchätzen zu lernen, 
und nad diefem Grundjage iſt auch bezüglich des An- und Abkuppelns 
in Bewegung befindlicher Fahrzeuge zu verfahren. Wenn nicht nöthig, 
joll es unterbleiben, bi$ die Wagen ftehen; aber dies iſt eben nicht immer 
angänglid. Muß es alfo geſchehen, jo ſoll dabei die höchſte Vorſicht an— 
gewendet werden; es muß im foldem Falle darauf gejehen werden, daß 
der Arbeiter jo zwiſchen die Buffer gelangt und jene Stellung zwiſchen 
denjelben derart nimmt, daß die Buffer und Räder ihn nicht berühren 
fönnen. Nur körperlich gejchmeidige und außerdem intelligente Leute können 
hierfür beftimmt werden. Immer aber ift eine fpecielle Auffichtsführung 
vonnöthen, um erforderlihen Falls unverzüglich einzugreifen. 

Der commandirende Rangiter hat feinen Platz auf bezw. an dem 
Rangirzuge jo zu nehmen, daß er das zu durchfahrende Geleis vollitändig 
überjehen kann und die DVerftändlichkeit feiner Signale für den Lokomotiv— 
führer durchaus gefichert ift, zu welchem letzteren Zwede er ſowohl wie der 
überwachende Beamte ein Signal-Inftrument (Pfeife oder Horn) und bei 
Dunfelheit eine brennende und auf „Halt“ ftellbare, d. i. roth blendbare 
Laterne führen muß. Die mit dem Kuppelungsgefchäft betrauten Arbeiter 
müſſen ebenfalls mit folcher Laterne ausgerüftet jein; auch ift es zweckmäßig 
‚ihnen ebenfalls ein nur im Nothfalle zu brauchendes Signal-Inſtrument in 
die Hände zu geben. Der Lokomotivführer ift verpflichtet, den Rangir-Sig— 
nalen genaueftens nachzukommen, e& ſei denn, daß diejelben vorſchrifts— 
widrig find, oder zu einer Gefahr führen müſſen, welches letztere ex auch 
mit Rüdfiht auf den ihm obliegenden freien Aus- und Umblid nad allen 
Richtungen zu beurtheilen im Stande und verpflichtet if. Alle Signale 
müfjen mit zmweifellofer Präcifion gegeben werden. Die Yeltitellung der 
Signale it neben den duch die Signal-Ordnung für die Eifenbahnen 
Deutſchlands vorgeſchriebenen Sache jeder Eiſenbahn-Verwaltung, für welche 
die localen Bedürfniſſe maßgebend ſind. 

Die Zuſammenſetzung der Züge, die Art der Bewegung und die Auf— 
ſtellung der Wagen geſchehen zwar nach einer bei Beginn des Rangirens 
bereits feſtſtehenden Dispoſition, jedoch muß den während der Manipulationen 
eingehenden nachträglichen Wünſchen der Expedition nach Möglichkeit Rech— 
nung getragen werden. Werden übrigens Irrthümer derſelben, etwa die 
Leerbezeichnung eines beladenen Wagens, entdeckt, ſo muß unverzüglich Be— 
nehmen mit ihr eintreten. Diejenigen Wagen, welche nicht gleich weiter 
gehen, müſſen inſtruktionsmäßig feſtgelegt werden, damit ſie nicht fort— 
treiben können. 

Auch auf den dienſtfähigen Zuſtand der Wagen iſt das Augenmerk 
zu richten. 
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' Auf Heinen Stationen ift das Rangirgeſchäft unbedeutend und wird 
mit höchſt jeltenen Ausnahmen von dem Zugbegleitungsperjonale während 
des AUnhaltens der Züge. ausgeführt. Der Stationdbeamte giebt demfelben 
dann die nöthigen Weiſungen. Die Technik und zu beachtenden Sicherheits— 
maßregeln jind mit den vorbeſprochenen gleich, die Verhältniſſe aber im 
Ganzen viel einfacher. 

In demjelben Maaße, wie die Verfehrsverhältnilfe, namentlich die Zahl 
der Züge zunehmen, wachſen aud) die Schwierigkeiten des Nangirdienites. 
Das höchſte Maaß aber erreichen fie, wenn die Naturgewalten ſich geltend 
machen, wenn Winternächte, Schneegeftöber und Glatteis, Nebel und Sturm, 
tiefer Schneefall ihre bedrohlichen Einflüffe geltend machen, wenn dann das 
Rollen der Wagen unhörbar wird oder ihr Geräuſch die Signale übertönt, 
wenn der Sturm die gleichzeitigen Lofomotipfignale verweht, jo daß fie 
nicht unterjcheidbar find, der Fuß abgleitet oder im verbergenden Schnee 
ſtrauchelt, Hände und Füße troß Belzmantel und Belzitiefel erſtarren, jo 
daß die eigenen Glieder den Dienft verfagen, und die Sinne abftumpfen. 
Dann aber zeigen ji) die Bortheile lang geübter Braris im heilften Lichte. 
Mas die nachvenkliche Vorfiht bewirkt, ift nun Gewohnheit geworden, jo 
daß die halb mechanische Geichäftsverrichtung ebenjo ſicher im Dienfte fteht, 
wie zu anderer Zeit das vollbemukte Handeln. Gute Schulung des Ran— 
girperjonals und Einlebung deſſelben in die Stationsverhältnilfe, jo daß der 
Einzelne jeden Fleck Erde, jedes Stüd Schiene aud in finfterer Naht und 
im Aufruhr der Elemente unfehlbar kennt, find unerſetzliche Erfordernifje 
und können der Beachtung nicht genug empfohlen werden. 


$. 59. Der Dienſt an der Weide. 


Ueber die Stellung der Weichen in den Hauptgeleifen jchreibt das 
Bahnpolizei-Reglement ($. 46) vor: 

„Die jedesmalige Stellung der Weichen in den Hauptgeleijen der 
Bahnhöfe muß dem Lofomotipführer auf 150 Meter Entfernung kennt— 
lich ſein. Die dazu dienenden Zeichen müſſen durch die Bewegung der 
Weichenzungen geitellt werden.” 

„Auf die Württembergiichen Bahnen finden dieje Beitimmungen- bis 
auf Weiteres nur mit den Modifttationen Anwendung, welche das dort 
beitehende Weichenſyſtem nad) dem Ermeſſen der Königlih Württember- 
giihen Auffichtsbehörde erfordert.“ 

„Bevor das Signal zur Ein= oder Durchfahrt für den ankommen— 
den Zug gegeben wird und vor der Abfahrt eines jeden Zuges ift nach— 
zufehen, ob die Bahnftränge, welche der Zug zu durchlaufen hat, frei 
und die betreffenden Weichen richtig geftellt find.“ 

„Auf denjenigen Stationen, auf welchen eine Verbindung des Wär- 
terpoftens am Bahnhof-Abſchlußtelegraphen mit der Station durch elec= 
triihe Blod-Apparate oder auf irgend einem andern mechaniichen oder 
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electriſchen Wege nicht befteht, find bon dem dienſtthuenden Stations— 
beamten für die Einfahrt der Züge optiſche Signale am Telegraphen- 
maſt zu geben.” 

„Für die Weihen in den Hauptgeleifen ift eine normale Stellung 
als Kegel vorzufchreiben.“ 

„gu den Hauptgeleifen find alle diejenigen Geleife zu rechnen, melche 
in Ausführung des fahrplanmäßigen Fahrdienftes von Bahnzügen durch— 
fahren oder benußt werden.” 

Berner 8. Sl a. a. ©.: 

„Jede Weiche, gegen deren Spibe fahrplanmäßige Züge fahren, muß 
während des Durchgangs des Zuges entweder verſchloſſen gehalten wer— 
den oder von einem MWeichenfteller bedient ſein.“ 

„Den Weichenftelleen an der Einfahrt in größern Stationen oder 
Zweigbahnen, fowie an den auf freier Bahn belegenen Ausweichungen, 
ebenfo den auf der Fahrt befindlichen Lofomotivführern, Heizern und 
Bremfern dürfen Geſchäfte, durch welche die jorgfältige Wahrnehmung 
ihrer Funktionen beinträchtigt werden fünnte, nicht aufgetragen „oder ge= 
ftattet werden.“ 

Außerdem ſetzt der $. 3 a. a. DO. Abi. 2 feſt: 

„Die Weichen außerhalb der Bahnhöfe müſſen, jo lange fie nicht be= 

wacht find, verſchloſſen gehalten werden.“ 


Der Inhalt diefer Beſtimmungen betrifft 


die Signaliſirung der Weichenftellung, 

die Feſtſetzungen wegen der normalen Stellung der Weichen, 

die Feſtſetzungen wegen ihres Verſchluſſes und 

die Sicherftellung einer zmwedentiprechenden Verſehung des Weichen- 

dienſtes; 

ſie geben jedoch nur einen ſehr allg emeinen Umriß deſſen, worauf es bei dem 
Dienſt an der Weiche ankommt, wie es bei geſetzlichen Vorſchriften auch 
nicht anders ſein kann. Dieſer Dienſt beſteht zunächſt in der Handhabung 
der Weiche ſelbſt, ſodann aber und in untrennbarer Verbindung hiermit 
in der Ueberwachung und Beaufſichtigung bezw. Unterhaltung ihres Bau— 
zuſtandes; außerdem iſt damit der Wärterdienſt der zugehörigen Geleisſtrecke 
ſowohl Hinfichtlih des Unterbaues wie des Oberbaues verbunden. 

Für die MWeichenbedienung, melde zu den für die Betriebsficherheit 
mwichtigften Theilen des Stationesdienſtes und des Betriebsdienſtes über- 
haupt gehört, ift es unter Vorausſetzung vollkommener Dienftfähigfeit des 
Meihenapparates in erſter Linie erforderlih, daß der Weichenbeamte (Wei— 
Heniteller oder Weichenwärter und deſſen Ablöjer oder Erſatzmann, Hülfs⸗ 
weichenſteller ꝛc.) eine genaue Kenntniß über den Gang aller Züge, ſowohl 
der Fahrplanmäßigen wie der Extrazüge, namentlich die Zeit ihres Eintreffens 
und Abganges und der von denjelben zu durchfahrenden Geleiſe hat. Dieſe 
Mittheilungen werden ihm für den regelmäßigen Dienſt ein für alle Mal 
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durch den Fahrplan und durch generelle Unoronungen und bei Abweichungen 
bon demjelben von dem Stationsvoritande jedesmal bejonders gemacht. 

Die Signahfirung der Weichenftellung betont bereit3 nach Obigem das 
Bahnpolizei= Reglement. Es ift darauf zu jehen, daß die Signale des 
Meichenapparates ſtets dem durch die Stellung der Weichen erzeugten Geleis- 
ſtande entiprechen. Außerdem aber kann der Weichenbeamte in die Lage 
fommen, einem Zuge oder einer Maſchine das Zeichen zum Halten oder 
Langjamfahren zu geben. Er muß deshalb für diefen Fall die Signal- 
gegenftände, (Flaggen, Laternen zc.) zur Hand haben. Ueberall aber Hat 
er auch darauf zu ſehen, daß die Wirkfamkeit der Signale möglid) ift. 

Auch bei dem Weichendienft müſſen Bau und Betrieb fi) die Hand 
reihen, da es zur Erzielung größtmöglicher Sicherheit und Erhaltung der 
Bewachungskoſten auf ein niedriges, angemeſſenes Maaß darauf ankommt, 
die Bedienung der Weichen auf einer Station in wenige Hände zu concen- 
triren. Auf eine zweckmäßige Eintheilung der Wärterftreden der einzelnen 
Meichenfteller muß der Stationshbeamte aus beiden Gründen bedacht fein. 
Die Vorausſetzung hierfür aber ift eine nicht zerftreute Anordnung der Ge— 
leiſe und der diejelben verbindenden Weichen, jowie die Einhaltung des 
richtigen Verhältniſſes zwiichen den correspondirenden Weichen. Es kommt 
darauf an, daß die Weichen jo angebracht find, daß auf zweigeleiligen Bah— 
nen die Perſonenzüge die beiden Hauptgeleife bei normalem Weichenſtande 
paffiren und andre Züge durch Ziehen der Weiche des betreffenden Haupt— 
geleijes in das Ueberholungs-, Aufftellungs= oder fonft für fie beitimmte 
Nebengeleis gelangen fünnen. Dei eingeleifigen Bahnen ergiebt ich felbit- 
verjtändlich eine verjchiedene Anordnung der normalen Weichenftellung, je 
nachdem die Züge aus beiden Richtungen immer in ein und dadjelbe Ge— 
lei3 oder nur in einer Richtung am Perron und in der andern, in einem 
zweiten Bahnhof2-Hauptgeleife anfahren. Wird ein Zug in ein Weberho- 
lungsgeleis geftellt und die Weichenjtraße geht über dasſelbe noch hinaus, 
fo muß die Weichenordnung derartig fein, daß die zweite Weiche denjelben 
bei normaler Stellung, alfo ohne nochmals gezogen zu werden, in das 
Ueberholungsgeleis einlaufen läßt. Für die Böde der Weichen, welche be- 
fimmungsmäßig normal jtehen müſſen, empfehlen fich fefte, bezw. ange— 
Ichloffene Gegengemwichte. 

Aus den bahnpolizeilihen Beftimmungen über den Verſchluß der Wei- 
hen ergiebt fih, daß wenn auf einer Wärterjtrede mehr wie eine Weiche 
im Hauptgeleife Liegen, melde gegen die Spitze befahren merden 
fönnen, die zweite und Übrigen derjelben unter Verſchluß gehalten werden 
müffen. Im Allgemeinen ift es zweckmäßig, diefe Verihlußbeftimmungen 
nicht zu vermehren, jondern e& bei denjelben bewenden zu laſſen, da fie 
bei der Handhabung des ftationären Betriebsdienftes leicht unbequem wer— 
den und denjelben jedenfalls durch Verlangſamung der Rangir- und ſon— 
tigen Zug-Bewegungen erſchweren.  * 

Der Schlüffel der verjchloffenen Weichen bleibt bei den viel verwende— 
ten Weichen in der Regel im Belige der Weichenwärter und wird nur von 
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den jelten in Benübung tretenden vom Stationsvorftande aufbewahrt. Im 
Einzelnen wird das Hierbei und beim Deffnen des Verſchluſſes ftattfindende 
Verfahren von den Bahnverwaltungen bejonderd geregelt. 

Die ſelbſtthätige Weihe ermöglicht, nachdem fie aufgefahren wor— 
den, die jofortige Rückkehr des Zuges durch fie, ohne Bedienung zu erhei= 
ſchen, ſei e8 in deimfelben Geleis oder, daß der Zug in das Abzweigungs- 
geleis einbiegt, was von der Conſtruction des Weichenapparates abhängt; 
dieſes Manöver iſt aber nicht ganz gefahrlos, da die Zungen unter dem 
bloßen Drud des Gegengewichtes nicht immer genau und Felt anjchließen, 
und deshalb, ſowie weil das Auffahren die Weiche in ihrer Conftruction 
Ihädigt, darf in den Hauptgeleifen nicht in dieſer Weile manipulirt werben. 
Ebenſo unzuläſſig ift es, einen Zug, welcher eine Weiche mit gewöhnlichen 
Bock aufgefahren Hat und in ihrem Bereiche Hält, durch die unbediente 
Weiche zurüdfahren zu laſſen. Weichenböde mit Ipringendem Gegengemichte 
lafjen dies ſchon eher zu, Doch ift es auch bei ihnen nicht ganz unbedenklich 
und im Allgemeinen beffer zu unterlaffen. 

Ein genaues Augenmerk ift auf den Weihen- Apparat im Ganzen 
wie in feinen einzelnen Theilen zu richten. Demgemäß ijt durch mieder- 
holte Revifionen täglich feitzuftellen, ob Alles auch gehörig functionitt und 
in folder Beichaffenheit it, daß für den Gebrauch ſich feine Beſorgniſſe 
ergeben. Bor Ankunft jedes Zuges ift nachzuſehen, daß der bewegliche 
Theil der Ausweihung die dem Zuge entiprechende Stellung hat, daß 
namentlich die Zunge fo an die Badenfchiene Schlägt, daß die Spitze voll— 
fommen an fie anjchliekt. 

Sobald fih ein Zug oder eine einzeln fahrende Majchine nähert, 
poſtirt fi) der MWeichenwärter an der Hauptmweiche der zu durchfahrenden 
Strede mit Front gegen den Zug. Lebteres bekundet dem Yahrperjonal 
den Zuftand der Ordnung auf feiner Strede. Dabei hat er genau auf 
die Einwirkung des Zuges, auf den Schienenweg und die Weichen zu achten 
und etwa bemerkte Mängel 2c. unverzüglich nad) dem Paſſiren zu bejeitigen 
oder zur Abftellung anzuzeigen. Gleichzeitig Hat er von der Annäherung 
des Zuges an und nad) der Entfernung bis zum Verſchwinden aus feinem 
Sehfreife ſowohl den Zug, wie die Schienenftrede ſorgfältig zu beobachten, 
um fih zu überzeugen, ob die Xocomotive auch oronungsmäßig bejeßt iſt 
und ſonſt am Zuge Alles in Ordnung iſt, ſowie ob etwa in der Richtung 
des Zuges don dem folgenden oder vorhergehenden Wärter oder der Station 
ein Signal gegeben bezw. nachgefandt wird oder gar vom Zuge aus jelber 
ein Zeichen erjeheint. Den etwaigen Signalen gemäß muß er dann jchleu- 
nigjt verfahren. Die Zahl der in diefer Beziehung möglichen Fälle ift nicht 
aufzuführen. 

Die häufigſten find: 

vom folgenden Wärter das Achtungs-, Langſamfahrts- oder Halt-Signal, 
in welchem Falle er felber, je nachdem, das Achtungs- oder Langſam— 
fahrtszeichen giebt, 
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vom vorhergehenden Wärter oder der pajlirten Station eines der ge= 
nannten drei Signale, und find diejelben dann dem anfommenden 
Zuge entgegen=, dem bereits vorbeigefahrenen ebenfalls nachzugeben. 


Die Zeihen vom Zuge aus find für den Weichenfteller eine Auffor- 
derung, die durchfahrene Strede nad) Hinderniffen oder ſonſt Außergewöhn— 
lichem abzuſuchen, welcher er alabald nahfommen muß. Iſt die Locomo— 
tive nicht vorſchriftsmäßig bejeßt, jo giebt er dem Zuge das Haltfignal. 

Der Weihenwärter hat der Beachtung der Markirpfähle zwiſchen den 
zulammenlaufenden Geleifen jeine Aufmerkffamfeit zuzumenden und demge— 
mäß zu verhindern, daß in denſelben aufzuftellende Yahrzeuge über die 
durch fie angegebene Grenze hinaus borgefchoben werden. Macht die Länge 
der Züge oder ein jonftiger entjcheidender Grund die Einhaltung dieſer 
Grenze ausnahmsweiſe unmöglich und verlaffen die Fahrzeuge nicht vorher 
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wieder das DBerbindungsgeleis oder können fie bis dahin nicht bis zum 


Markirpfahle zurüdgezogen werden, fo muß der Weichenfteller den inzwiſchen 
anfommenden Zügen oder Mafchinen, welche die zu dem Marfirpfahl in 
Beziehung ftehende Weiche zu durchfahren haben und hierbei an die vor— 
ftehenden Fahrzeuge anftoßen würden, das Haltlignal geben, damit zubor 
die Zurüdziehung bis zum Pfahl, d. i. die Freimahung des zu paffirenden 
Schienenweges, erfolgen Tann. Auch Hat er darauf zu achten, daß die 
Fahrzeuge jo feitgeftellt werden, daß eine unbeabfichtigte Fortbewegung aus— 
geichloffen iſt (duch Bremſen oder Feſtſtellen der Räder dur) Vorleg— 
apparate). 


Das Wärteramt des MWeichenftellers verpflichtet ihn auch Darauf zu 
jehen, daß die Schienenmwege feiner Strede ftet3 paſſirbar find, daß feine 
neben denjelben abgelagerten Gegenftände, wie Materialien ꝛc., irgendwie 
in den für die Bewegung der Fahrzeuge borgejchriebenen lichten Raum über 
der Schienenoberfante Hereinragen oder auch nur jo nahe liegen, daß eine 
jtreifende Berührung mit der fahrenden Mafchine beziv. dem Yuge zu be= 
fürdten ift, ferner, daß die Schienen und vertieften Geleiſe an den Ueber— 
gängen von Waller, Schmutz, Sand, Kies, Steinen und fonftigen Unge— 
hörigfeiten frei find. Ebenſo iſt er verpflichtet, allen aus dem Betriebe 
hervorgehenden Beichädigungen, ſoweit es ſein Dienft an der Weiche er= 
mögliht, entgegenzumirfen, was insbejondere don der Feuersgefahr durch 
herausfallende brennende Kohlen oder Flugfeuer der Maſchinen gilt. 

Die Bedienung der Weiche ſchließt auch gleichzeitig deren fortgejebte 
Beaufſichtigung Hinfichtli) ihres baulichen Zuftandes ein. Ebenſo die Ver— 
pflihtung zu den kleineren Unterhaltungsarbeiten, während alle wichtigeren 
Reparaturen bon den techniichen Beamten und Arbeitern auszuführen find, 
da diefe vermöge ihrer Kenntniß des Material® und jeiner Bearbeitung 
ficherer zu beurtheilen im Stande find, ob ein Schaden oder Mangel ge= 
fahrdrohend ift oder nicht, und im ihren Händen die zweckmäßige Ausfüh- 
rung der Arbeit geficherter it. Dagegen ift die Beauffihtigung des Wei— 
henapparates in allen Einzelheiten Sache des MWeichenftellers, welcher un— 
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auagejeßt fein Augenmerk darauf zu richten Hat, daß er fi in vollkom— 
mener Dienftfähigfeit befindet, da ein Berfagen oder nur mangelhaftes 
Functioniren unberechenbares Unglüd herbeiführen kann. Die Weichen 
müffen täglich wiederholt in fämmtlichen Gonftructionstheilen nachgejehen 
werden, wobei e& bejonders darauf anfommt, daß der Weichenbod unver- 
jehrt ift und feftfißt, daß die Zungenſpitze feſt anſchließt, daß die Zugſtange 
mit den Bewegungsporrichtungen feft verbunden und die leßteren ein jchnel- 
les und leichtes Stellen der Weichen geitatten, daß das Spurmaaß zwiſchen 
ven feſten und beweglichen Schienen richtig ift, daß alle Muttern und 
Bolzen, ſowie die Unterlagsfchienen oder Stühlchen feſt und unzerbrochen, 
daß die Verbindungsftangen der beweglichen Schienen feft und gut verbolgt 
und verjchraubt, daß die Signalvorrihtungen und Laternen an der Weiche 
in Ordnung, die Signaljcheiben nicht ſchräg, ſondern ſenkrecht gegen die 
Geleisrichtung geitellt Jind, daß das Gegengewicht bei jelbitthätigen Weichen 
richtig Steht, To daR die betreffenden Weichen jederzeit gehörig geöffnet blei- 
ben, daß alle Conftructionstheile völlig jauber und, ſoweit nöthig, gehörig 
in Schmiere gehalten werden. Der Staub muß überall forgfältig entfernt 
und dadurd verhindert werden, daß er nah den empfindlicheren Theilen 
bordringt. Gröbere Verunreinigungen, wie Sand, Schnee und Eis, müſſen 
ebenfalls ſtets jogleih entfernt werden. 


Das Deffnen nicht bedienter Weichen, bei welchen gegen die Herzitüd- 
jpite gefahren wird, mittelft durchfahrender Züge ift nur zuläſſig, wenn 
Gefahr im Verzuge ift; es muß aber in jedem Falle, nachdem es gejchehen, 
die betreffende Weiche gründlich nachgejehen und die Zunge nöthigenfalls 
an die Backenſchiene wieder dicht angeſchoben erden. 

Neben dem eigentlihen Weichendienſt hat der MWeichenfteller in dem 
Gebiete feiner Wärterftrede für den betriebsficheren und guten Zuftand des 
Bahnkörpers in Unter und Oberbau zu forgen und demgemäß aljo ſein 
Augenmerk nicht nur auf die Geleife, jondern aud auf die zugehörigen 
Drehſcheiben und Schiebebühnen, Waſſerkrahne, Löſchgruben und Gentefi- 
malwaagen, Telegraphenvorrihtungen, Bahn und Ausräftungsgegenitände 
(Barrieren, Gradientenzeiger, Warnungstafeln, Nummer: und Silometer- 
zeiger, Markirpfähle 2c.), Einfriedigungen und MWegeübergänge zu richten. 
Hierüber folgt das Nähere im $. 61 und dem Kapitel von der Bahn- 
bemadung. 

Sonſtige Nebendienfte erſcheinen im Allgemeinen mit dem Weichen- 
wärteramt unverträglih und find nur auf Kleinen, verkehrsarmen Stationen 
möglich, immer aber nur in der durch den 8. 51 des Bahnpolizei-Reglements 
(ſ. oben) ausgejprochenen Beſchränkung und zu folder Zeit, in der ein Zug 
nicht fignalifirt ift oder zur Abfahrt bereit fteht oder ein Zug oder eine 
Maſchine fi auf dem Bahnhofe bewegen. 

Alle Dispofitionen über die Weichenfteller müfjen davon ausgehen, 
daß der Dienft an der Weiche in feiner Weiſe beeinträchtigt wird. 
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‚ 8. 60. Der Dienft an der Drehſcheibe und Schiebebühne nnd 
den Telegraphen-Vorrichtungen. 


Bei der Handhabung der Drehjcheibe iſt es nothwendig, daß ohne 
Wiſſen des mit ihrer Bedienung betrauten Beamten ein Fahrzeug auf die— 
jelbe nicht geftellt werden darf, daß bei der Aufftellung der zu mendenden 
Majhine oder Wagen, deren Schwerpunft der Berticalare der Scheibe nad) 
Thunlichkeit genähert wird, daß das Feſtſtellen der Drehſcheibe der Wärter 
jelbft bejorgt, daß ohne Angabe des Zeitpunttes don ihm weder die Auf- 
fahrt noch die Abfahrt des Fahrzeuges jtattfindet, daß dieſe Angabe ftet3 
nur nad zuboriger Feltitellung der Scheibe erfolgt, und daß beim Gebrauche 
von Klinkhaken beim Stellen diejelben erſt dann niedergeflappt werden, 
wenn die Scheibe wieder faft ſtill ſteht. Jedenfalls darf die Benußung nur 
unter der Aufſicht des Wärters erfolgen. ° 

Die Beauffihtigungspflicht erftredt fi) auf die richtige Stellung und 
die gute und leichte Bewegung der Drehiheibe. Zu dem DBehufe muß fie 
häufig und mindeitens einmal täglih genau unterfuht und fortgejegt in 
allen beweglichen Theilen rein gehalten, die Lager gehörig eingeſchmiert 
und die Stellung der Mittelzapfen überwacht werden. Mängel find je 
nad) Umfang und Art jofort Furzer Hand abzuftellen oder zur Bejeitigung 
anzuzeigen. Sind fie bevenklicher Natur, jo muß die Drehicheibe bis zur 
Befeitigung außer Dienft bleiben. 

In gleicher Weile mie bei der Weiche und der Drehicheibe erfordert 
der Dienſt an der Schiebebühne eine mindeitens einmal täglid) vorzuneh— 
mende genaue Unterfuhung in den Gonftructionstheilen und die fortdauernde 
Erhaltung der Achslager in Del. Es fommt zu ihrer Benugung darauf 
an, daß die Träger allezeit feit verbunden und unverjehrt find, daß alle 
Schrauben und Muttern am gehörigen Orte vorhanden und nicht gelodert, 
daß die Räder in Ordnung find und fich leicht beiwegen laffen, ſowie daß 
die Laufihienen in der horizontalen Richtung verbleiben und die Lage des 
Bühnengerüftes im Ganzen und nad allen Seiten unverändert iſt. Die 
Benugung ift nur in Gegenwart de3 verantwortlihen Wärters ftatthaft, 
welcher auch etwaige Mängel oder Beichädigungen abzuftellen hat bezw. 
zur Behebung anzuzeigen verpflichtet ift. 

Hinfihtlih der -Telegraphen-Borrihtungen kommen an dieſer Stelle 
nur die optiſchen und die Läutewerfe der Gloden-Telegraphen in Betradt. 
Es ift von den Wärtern darauf zu achten, daß und ob die Maften der 
optiihen ZTelegraphen einen feften Stand behalten und nicht in Gefahr 
drohendem Umfange anfaulen, daß die Aufzüge (für die Arme und La— 
ternen) in gutem Zuftande ‚erhalten und nie heftig oder mit einem plöß- 
lichen Ruck in Bewegung gejeßt werden, damit jomohl die Aufzüge, wie 
die von ihnen bewegten Arme ꝛc. nah Möglichkeit geichont werden und 
nicht etwa in Folge durch ungehörige Behandlung herbeigeführter Beſchä— 
digung gar verjagen. Die Laternen müſſen innen und außen durchaus 
jauber, die Scheiben, Cylinder und Lichtſchirme blank erhalten und der Docht, 


ſowie der eigentliche Brennapparat überhaupt von Kohle und Schmußrand 
gründlich gereinigt, der Delbehälter aber ausreichend gefüllt werden. Die 
Flamme muß vollfommen rein und ohne Rußanſatz fein, ſowie nach allen 
Seiten gleihmäßig brennen, damit ein ganz flares Licht durch die ver— 
ſchiedenfarbigen Laternenfcheiben erzeugt und das Zerſpringen der Chlinder 
bermieden wird, weil nur ſolches Licht für die Signalzwecke brauchbar ilt; 
die Laterne darf deshalb auch exit aufgehikt werden, wenn eine joldhe 
Flamme erlangt ift. 

Un den Läutewwerfen muß das rechtzeitige Aufziehen des Uhrwerk 
erfolgen, zu welchem Behufe fich die Einführung einer feſten Regelmäßigfeit 
empfiehlt. Schnee und Staub, ſowie etwa jonftige Verunreinigungen jind 
von den Gloden und Vorrichtungen zu entfernen und überhaupt aud in 
diefem alle die Regeln einer peinlihen Sauberkeit anzumenden. Etwaige 
Mängel find zu behandeln wie vorerwähnt. 

Zu den Obliegenheiten der Weichen, Drehicheiben- und Schiebebühnen- 
Märter gehört auch die Beauffihtigung der äußeren Telegraphenleitungen 
bezügli) ihrer betriebsfähigen Beichaffenheit. Die Betriebsftörungen der- 
jelben entitehen entweder durch Einflüffe der Atmoſphäre und Dertlichkeit 
oder durch Beſchädigung der Leitungs-Anlagen, oder dur) Berührung der 
einzelnen Drähte unter einander. Die häufigften derjelben find die An— 
Häufung don Spinngeweben, Eis und Schnee, die Aufwirbelung von jon= 
ftigen Gegenftänden dur Sturm ꝛc. und deren Anhängung an den Slolir- 
Töpfen und Drähten, ſowie die Berührung mit dem Anwuchs nahejtehender 
Bäume und Zweige. Sobald folhe wahrgenommen werden, find fie fofort 
zu entfernen, da die Leitungen zur Erhaltung ihrer Dienitfähigfeit ſtets 
don fremden Verbindungen frei fein müfjen. Ebenſo dürfen die Leitungs= 
drähte nicht unter einander dureh Verſchlingung oder ſonſtwie in Berührung 
gerathen. Am Häufigften ift fie darin begründet, daß der obere Draht 
zwischen zwei Stangen bis auf den unteren durhiinft, und muß dann Der 
zu weit dDurchhängende Draht auf den nächſten Stangenzwiſchenraum ver- 
theilt merden, oder wenn dies nicht ausführbar oder feinen Erfolg hat, 
jo wird der berührte untere Draht ebenfall® ſoweit herabgezogen, daß feine 
Berührung mehr jtattfindet, was dadurd bewirkt wird, daß über den un— 
teren Draht eine durch einen an ihr befeftigten Stein, der aber frei ſchweben 
muß und die Erde nicht berühren darf, beſchwerte Leine gezogen wird. 
Iſt der Draht aber vom Iſolirkopf herabgefallen und jonft nicht beſchädigt, 
jo wird er wieder aufgelegt und befeftigt. Iſt er zerrilfen, jo werben die 
Enden jo ftraff wie möglich zufammengezogen und mit einem Stüd leichter 
Leitung vermittelft zweier Klemmen bezw. Muffen vorläufig verbunden und 
zur vollftändigen Wiederinftandfegung Anzeige erſtattet. Berührt der jo 
nothdürftig reparirte Leitungsdraht einen andern Draht oder fonjt einen 
Öegenftand, fo muß er, mie eben bemerkt, über den nächſten Stangen- 
zwiſchenraum jo vertheilt werden, daß die Berührung nicht mehr ftattfindet. 
Zerſtörte Borzellanköpfe werden ohne Weiteres dur) neue aus dem Reſerve— 
borrath erjeßt, wobei auf die jorgfältige Befeftigung der Drähte zu.achten ift. 


239 | 

Die Telegraphenftangen find zumeilen die Urſache von Störungen 
weshalb darauf gehalten werden muß, daß fie ftet3 eine normale Stellung 
einnehmen, Abweichungen davon müſſen gemeldet werden. Sind folde fo 
ftarf oder die Stangen gefnidt, jo daß eine DBetriebögefahr im Verzuge 
fiegt, jo muß der Beamte außerdem unverzüglich jelber ſoweit Abhülfe 
Ihaffen, daß der Eijenbahnbetrieb vor der Hand nicht gefährdet ift, zu 
welchem Behufe die Stange durch eine Geitenftrebe, durch einen Drahtanfer 
oder durch eine Über dem Kid umgelegte und nad) auswärts ftraff an— 
zuziehende Leine aufzurichten und zu befejtigen ift. It eine Stange ganz 
gebrochen und hängt fie nur noch im Draht, jo wird fie, wenn die Art 
des Bruches e& geftattet, tiefer gejeßt, andernfalls aber ohne Säumen aus— 
gelöft und in den Graben geworfen. Dafjelbe geſchieht mit den durch 
Sturm aus der Erde geriffenen und über den Bahnkörper gemworfenen 
Stangen. Berührt in ſolchem Falle der Draht die Erde oder hängt er 
jo tief, daß er betriebsgefährlich werden kann, jo wird er über den näch— 
ſten Stangenzmwijchenraum vertheilt. 

Neben diefer permanenten Beauffihtigung der Telegraphenleitungen 
dur die für die mechaniſchen Betriebsperrichtungen auf den Bahnhöfen 
vorhandenen Wärter Tiegt letzteren die Pflicht od, wenn ihnen vom Zuge 
oder bon der Station eine Unterbredung der telegraphiichen Verbindung 
ſignaliſirt wird, fofort ihre bezüglichen Streden zu revidiren und nöthigen- 
fall3 das Erforderliche zur Abhülfe zu bewirken. 


8. 61. Der Dienjt an den Straßen-Hebergängen und Barrieren. *) 


Da bei den Straßen= und MWege-llebergängen die Geleiſe eine vertiefte 
Lage Haben, jo muß darauf gehalten werden, daß die Vertiefungen ſtets 
rein erhalten bleiben, damit der Durchgang der Radflanſchen Feine Beein— 
trächtigung erleidet. Trotz der vertieften Lage it die Beſchädigungsgefahr 
für daS Geleis durch die darüber paffirenden Thiere und Fuhrwerke eine 
tete und muß mit bejonderer Sorgfalt auf die fefte und normale Lage 
der Schienen Obacht gegeben und überwacht werden, daß die Auffahrten 
im guten Zuftande find. Bei eintretender Dunkelheit muß Die vorgeschriebene 
Beleuchtung bewirkt werden. Es gilt als Regel, obſchon es das Bahn- 
polizeisteglement nicht beftimmt, daß auf Wegelbergängen Züge und auf 
hölzernen Brücken und unter hölzernen Wegeüberführungen Locomotiven 
nit Halten dürfen. Abweichungen find Ausnahmen und eben ihre Be— 
gründung durch bejondere Localverhältniſſe voraus. 

Bei der Bedienung der Barrieren bilden die Beltimmungen des Bahn- 
polizei-Reglement3 den Ausgangspunkt. Diejelben lauten: 


*) Straßen» und Wege-lebergänge, Barrieren und Einfrievigungen fommen nicht 
nur auf der freien Bahn, jondern auch im Bahnhofsgebiete vor und gehören meiſtens 
in den Dienitbereih der Weichen: zc. Wärter, weshalb diefe Abhandlung an diejer 
Stelle fteht. 
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8. 5. (Abſ. 4 ff.) „Die Uebergangsbarrieren find ſpäteſtens 3 Minuten 
bor Ankunft des Zuges zu jchliegen. Ausnahmen werden durch) die 
Auffichtsbehörde unter Zuftimmung der Landespolizeibehörde feſtge— 
ftellt. Die Barrieren von PBrivatwegen, welche nicht beſonders be= 
macht werden, jind unter Verſchluß zu Halten. Die Barrieren der 
Niveau-Mebergänge mit geringem Verkehr können mit Genehmigung 
der Landespolizeibehörde geſchloſſen gehalten werden und find auf 
Berlangen der Paſſanten zu öffnen. Zu dieſem Behufe erhält jede 
diejer Barrieren, einjchließlih der Zugbarrieren, einen Glodenzug, 
mittelft defjen das Oeffnen von den Paſſanten verlangt wird. Bei 
Niveausllebergängen können Drehfreuzge für Fußgänger angebracht 
werden, welche jedoch nur paffirt werden dürfen, wenn fein Zug in 
Sicht iſt.“ 

„Der Barrièrendienſt kann, wenn derſelbe von dem Dienſte der 
Geleis-Ueberwachung getrennt iſt, auch weiblichen Perſonen anvertraut 
werden. Im Dunkeln ſollen, jo lange die Barrieren geſchloſſen ſind, 
die Uebergänge von Chaufjeen, Communalſtraßen oder Vicinalftraßen 
erleuchtet jein. Daſſelbe gilt von ſämmtlichen Zugbarrieren.“ 

$. 54. (Abſ. 3). „ES iſt unterfagt (dem Publikum), die Barrieren 
oder fonftigen Einfriedigungen eigenmächtig zu öffnen, zu überfchreiten 
oder zu überſteigen oder etwas darauf zu legen oder zu hängen.“ 

8. 57. (Abſ. 2). „Das Treiben don größeren DViehheerden über die 

Bahnübergänge ift innerhalb zehn Minuten vor dem erwarteten Ein= 

treffen eines Zuges nicht mehr geftattet.” 

58. „Privatübergänge dürfen nur don den Berechtigten unter den 

bon der Aufjichtsbehörde genehmigten Bedingungen benußt werden.“ 

59. „So lange die Mebergänge geſchloſſen find, müſſen Fuhrwerke, 

Reiter, Treiber von DViehheerden und Führer von Laftthieren bei den 

aufgeftellten Warnungstafeln halten. Das Gleiche gilt, jobald Die 

Gloden an den mit Zugbarrieren verjehenen Uebergängen ertönen. 

Fußgänger dürfen fi) den gejchlofjenen Barrieren nähern, diejelben 

aber nicht öffnen.” 


Die in dem $. 59 gegebenen Beftimmungen haben den Schlußjaß des 
SEE 
„sn angemeljener Entfernung von den MWegeübergängen find War 
nungötafeln aufzuftellen, welche zugleich die Stelle des Weges be— 
zeichnen, wo Fuhrwerke, Reiter und Viehheerden anhalten müſſen, 
wenn die Barrieren geſchloſſen jind“ 
zur Borausfeßung, welcher außerdem noch die Anordnung enthält, daß mit 
der an den mit Zugbarrieren verjehenen Hebergängen befindlichen Olode vor 
dem Niederlaffen der Sperrbäume zur PVerftändigung nahender Menſchen 
zu läuten ift. | 
Dieje Vorſchriften geftatten die Einführung einer ganzen Reihe von 
Specialbejtimmungen für jedes einzelne Bahngebiet, und in der That ift 
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der Gegenſtand ſowohl vom Standpunkte der Betriebsſicherheit, wie der 
eine Ermäßigung der Betriebsausgaben erſtrebenden Finanzwirthſchaft wich⸗ 
tig genug, um eingehend unterſucht zu werden. Im deutſchen Reiche iſt 
ganz beſonders bei den Elſaß-Lothringiſchen Bahnen der Barrierendienft 


jehr ins Einzelne ausgebildet, weshalb die mejentlichften der dortigen regle- 
mentariihen Beitimmungen hier mitgetheilt werden: 


„Es giebt fünf verſchiedene Gattungen von Barrieren: 


1. Barrieren, an den Niveausllebergängen von Staats- und Diftrifts- 
ſtraßen, ſowie VBicinalftraßen mit außergewöhnlich ſtarkem Verkehr, 
welche bei Tag und Nacht geöffnet ſind; 

2. Barrieren an den Niveau-Uebergängen der Wege mit gewöhnlichem 
Derfehr, welche je nach der Zahl der auf den betreffenden Bahnftreden 
verfehrenden Züge bei Tage entweder geöffnet oder geſchloſſen, Nachts 
jedoch ſtets geſchloſſen jind; 

3. Barrieren an den Tiveausllebergängen der Wege mit geringem Ver— 
fehr mwelche gewöhnlich bei Tag und Nacht geſchloſſen find; 

4. Barrieren an den Niveausllebergängen, welche Privaten überwieſen 
ind; 

9. Barrieren für Fußgänger, Drehthüren oder Drehkreuze ohne bejondern 
Verſchluß.“ 

„Die Barrièren der Klaſſe 1 werden Tag und Nacht durch Wärter 
bedient, welche während der ganzen Dauer des Verſchluſſes bei dem Ueber— 
gange zugegen ſein müſſen.“ 

„Die Barrieren der Klaſſe 2 bleiben auf den Bahnſtrecken, auf welchen 
jehr viel Züge verkehren, gewöhnlih Tag und Nacht geſchlop— 
fen und werden nur auf Berlangen der Pafjanten geöffnet, während 
diefelben auf den Bahnftreden mit mittlerem und ſchwachem Verkehr an 
Zügen gewöhnlich bei Tag (d. h. zwiſchen Sonnen= Auf- und Untergang) 
offen, bei Nacht dagegen gejchloffen bleiben und ſodann nur auf Ber- 
langen der Bafjanten geöffnet werden.“ 

„Die Barrieren der Klaffe 3 bleiben gewöhnlid Tag und Nacht ge= 
ſchloſſen und werden nur auf Berlangen der Paſſanten geöffnet.“ 

„Die Barrieren der Klaſſe 4 find von den betreffenden Privaten 
unter Verſchluß zu halten und lediglich unter deren eigenen Verantwort— 
lichkeit zu handhaben.” 

„Die iſolirt liegenden aber mit den Barridren der Klaſſen 1, 2 und 


3 verbundenen Drehthüren oder Drehfreuzge werden niemals unter Ber | 


ſchluß gehalten und find von den Paſſanten ſelbſt und unter ihrer eigenen 
Berantmwortlihfeit zu handhaben.” 
„Beſondere Dienftanweifungen werden beftimmen, welcher Gattung 
jede einzelne Barriere zugehört und für den Wärter die Dienftzeit regeln.“ 
„Die Nahtwärter der Barrieren I. Klaffe dürfen die Barrieren, deren 
Bedienung ihnen anvertraut ift, nicht verlafjen; fie haben jedoch die Strede 
zu beiden Seiten, fo weit es möglich ift, zu überwachen ‚und Alles, was 
Rohr, Handbuch des pract. Eijenbahndienftes. 16 
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ihnen nicht in der Ordnung ſcheint, dem pafjirenden patroullitenden Wär- 

ter, Nottenführer oder Bahnmeifter zu melden. Sie jollen überhaupt 

fi ftet3 bewußt bleiben, wie jehr, insbejondere des Nachts, eine ftete 

Ueberwachung der Strede erforderlich iſt.“ 

„Ale Barrieren, welche des Nachts nicht bewacht werden, find unter 
Verſchluß zu halten, auf Verlangen der Paſſanten jedoch zu öffnen.“ 

„Die geſchloſſenen Barrieren der Gattung II und III werden gleich— 
falls beitimmten Wärtern zur Beauffihtigung und Bedienung übertoiefen.” 

„Diefe Barrieren, welche der Wärter unter Verſchluß Hat, find von 
diefem, wenn fein Zug zu erwarten fteht, nur auf Berlangen zu öffnen; 
unmittelbar nad) dem Paſſiren des Fuhrwerks zc. jedoch wieder ordnungs— 
mäßig zu verſchließen.“ 

„Auch die Privaten überwieſenen Barrieren der Gattung IV Hat der 
MWärter forgfältig zu überwachen und fi) von dem ordnungsmäßigen Ver- 
ſchluß zu überzeugen.” 

Das diefer Klaſſificirung der Wegeübergänge und Barrieren zu Grunde 
liegende Brincip, die Einrihtungen der Stärke des Verkehrs auf den Ueber— 
gängen und der Dichtigkeit der Züge anzupaflen, wird für jede Bahnver— 
mwaltung maßgebend fein müffen, um eine zwedmäßige Dienjthandhabung 
zu ermöglichen. Kann dabei mit meniger Unterfcheidungen ausgefommen 
werden, jo ijt die Vereinfachung vorzuziehen. Allem Barrierendienft, ohne 
lg gemeinfam jind jedoch die nachfolgenden Erforderniffe: 

1. Bei den unter Verſchluß gehaltenen Barrieren, ohne Unterfchied, in 
weiten Händen der Schlüffel fi befindet, müfjen die Wärter ſich 
auf ihren. Revifionspatrouillen von der Unverleßtheit und Güte des 
Verſchluſſes überzeugen und hierauf auch außerdem joweit möglich ihr 
Augenmerk richten. 

2. Wenn offene oder geöffnete Barrieren gejchlofjen werden, ijt Darauf 
zu jehen, daß Niemand zwiſchen den Sperrbäumen eingeſchloſſen wird. 

3. Nicht unter Verſchluß ftehende, alfo nur während des Paſſirens oder 
Halten von Zügen bezw. Rangirens gejchlofjene Barrieren find 
alsbald nad) Freimerden des Uebergange® vom Zuge ꝛc. wieder zu 
öffnen. 

4. Im Falle einer Kreuzung zweier Züge in der Nähe eines Ueber— 
gangs erfolgt die Deffnung der Barrieren erft nachdem beide Züge 
paſſirt find. 

5. Die Deffnung darf immer nur erſt dann erfolgen, wenn der lebte 
Magen ded Zuges am MUebergange vollftändig vorbei gerollt ift. 

6. Es ift ſtets auf jchnelles Paſſiren des Uebergangs zu halten, und unter 
feinen Umftänden darf geduldet werden, daß Menjchen ji auf dem 
Uebergange aufitellen, ohne berechtigt zu fein, oder Pferde, Geſpann 
oder“ Vieh auf demjelben halten. 

7. Einzeln fahrenden Maſchinen oder außerfahrplanmäßigen Zügen ges 
genüber find dieſelben Sicherheitämaßregeln zu beobachten wie beim 
regelmäßigen Zugverkehr. 


' 8. Hält ein Zug in der Nähe eines Veberganges over Steht ein Theil 
deilelben auf dem Uebergange und darüber hinaus und muß lebterer 

in Folge deſſen bei ruhigem Halten längere Zeit, etwa über 10 

Minuten geichloffen gehalten werden und haben fih inzwiſchen war— 

tende Ballanten eingefunden, jo darf denjelben, ſoweit darüber nicht 

ein für alle Mal gegebene Beftimmungen getroffen find, nur mit 
ausdrücklicher Ermächtigung des dienſthabenden Stationsbeamten 
momentan die Barriere geöffnet werden, um ihnen den Uebergang 
zu ermögliden. Sie find dann aber anzuhalten, denjelben mit größ— 
ter Vorſicht und Eile zu bewerfftelligen. Iſt die Zahl jehr groß, jo 
wird bon einem derartigen Paſſiren nicht die Rede fein können. 

Pferde und Viehherden aber dürfen dabei überhaupt nicht zugelajjen 

werben. Bezüglich ihrer muß vielmehr unnachſichtlich Darauf gejehen 

werden, daß Sie das Diftanzzeichen zum Halten unweit der Barrieren 
nicht überjchreiten. 

9. Bei länger anhaltendem Rangiren wird von Zeit zu Zeit das Paſ— 
iren der Uebergänge unterſchiedslos geftattet werden müſſen, die 
Definung der Barrieren darf dann aber ebenfall® nur auf Wei- 
jung des das Rangiren leitenden Beamten erfolgen, und mit dem 
Rangiren ſelbſt darf erſt wieder fortgefahren werden, nachdem die 
Schließung der Barrieren wieder erfolgt ift. 

Mi den Barrieren an den MWegeübergängen müſſen auch die Ein- 
friedigungen längs der Bahnhöfe und des Bahnlörpers genannt merden. 
Ihre Beauffihtigung, ſowie die der Anpflanzungen überhaupt ift gleichfalle 
Wärterpflicht. Beſchädigungen müfjen alsbald nad deren Wahrnehmung 
zur Miederinftandjegung gemeldet werden. 


$. 62. Signale beim Stationsbetriebsdienite, 


Das Signalwejen kann, wie bereits im $. 53 dargethan worden, nicht 
vollſtändig generalifirt werden. Deshalb beſchränkt fich die dafjelbe im Großen 
und Ganzen auf der Baſis der Bereinbarungen des Vereins Deutjcher Eiſen- 
bahn-Verwaltungen regelnde „Signal-Ordnung für die Eifenbahnen Deutjch- 
lands“ auch auf diejenigen Signalvorſchriften, welche bereit3 mehr oder weniger 
gemeinjam waren oder aber doch im Intereſſe der Betriebs-Einheit allge= 
mein jein müfjen, daß dabei der Individualität der Bahnen nicht zu nahe 
geichieht, ſpricht das Einführungsschreiben des Reichgeifenbahn- Amts an die 
Bundezregierungen vom 14. Januar 1875 aus, indem e& ausführt: 

Die vorliegende Signal-Ordnung . . . . .... ſoll bekanntlich nur 
einen Rahmen abgeben, in welchem ſich die für die örtlichen Verhältniſſe 
und beſonderen Betriebs-Einrichtungen erforderlichen Signale nach Maß— 
gabe der vorgeſchriebenen Beſtimmungen einfügen laſſen.“ 


Die innere Eintheilung der Signal-Ordnung unterſcheidet: 
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I. Signale auf der — Bahnſtrecke, 
ERS „ ven Bahnhöfen, 
ILL. 08° lamauge) 
IV. „des Zugperſonals, 
V. Rangirſignale. 

Hinſichtlich des Geltungsbereiches iſt zu beachten: 

1. daß die Rangirſignale nicht für alle Bahnen verbindlich ſind, daß 
aber bezüglich ihrer das Reichseiſenbahn-Amt a. a. O. ſehr richtig 
„zur Erzielung möglichſter Uebereinſtimmung auch in dieſen Signalen 

| die Anwendung derjelben thunlichit zu verallgemeinern empfiehlt“; 

2. daß einzelne der übrigen Signale injofern nicht obligatoriſch find, 
al3 an ihrer Statt auch andere in der Signal-Ordnung enthaltene 
angemwendet werden fünnen, mie es nach Wahl der Verwaltungen für 
die Einzelfälle am zweckmäßigſten erachtet wird; 

3. daß die ganze, jeit dem 1. April 1875 in Kraft befindliche Signal- 
Ordnung „auf denjenigen Eijenbahnen, welche mit ſchmalerer als der 
Normalſpur gebaut find, ſowie denjenigen, bei welchen vermöge ihrer 
untergeordneten Bedeutung von der zuftändigen Landesbehörde mit 
Zuftimmung des Reichseiſenbahn-Amts eine Ausnahme” geftattet. ift, 
feine Gültigkeit hat. 

Für den Dienft auf den Stationen kommen an diefer Stelle außer 
einigen auch für die freie Bahnjtrede beitimmten Signalen vorzugsweiſe die 
bor unter II und V genannten Signale in Betracht und folgen nachftehend. 
Die übrigen Signale finden ihren Platz bei der Bejchreibung des Sicher- 
heitsdienſtes auf der freien Bahn und des Zugdienſtes. 9 


J. Signale auf der freien Bahnſtrecke. 


(1.) Der Zug geht in der Richtung Einmal eine beſtimmte Anzahl von 
von A nad) B(Abmelde-Signal): Glockenſchlägen. 

(2.) as — en Zweimal dieſelbe Anzahl von 
für die entgegengeſetzte Richtung): Glockenſchlagen. 


6.) nn al ——— en Dreimal dieſelbe Anzahl don Gloden- 
mehr befahren (Ruhe-Signal): !hlögen (mie tor). 

(4.) Es iſt etwas Aupergewöhnliches | Sechsmal diefelbe Anzahl von Gloden- 
zu erwarten (Ularm-Signal): ihlägen (mie No. 1). 


Diefe Signale werden mittelft der electrifchen Läutewerke von den Sta= 





*) Die Signale find ohne Rückſicht auf die V Unterabtheilungen in der Signal- 
Ordnung fortlaufend numerirt, und werden zur leichteren Orientirung die Nummern 
der Signal-Ordnung in Barenthefe beigeſetzt. 
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tionen gegeben (}. 8. 53). Außer denjelben können (aber find nicht obli— 
gatoriſch) auch Hornfignale gegeben werden, und zwar für 


das Signal No. 1: langer, furzer, Turzer, langer Ton, einmal zu 
geben: 





— — 


No. 2: daſſelbe Signal zweimal zu geben: 


— — 
— — 














— „Mr. 3: langer, langer, langer, langer Ton: 


Nr. 4: kurzer, kurzer, Turzer, Turzer Ton, zweimal zu 


geben: 


—— — u 
Ne nr 


I. Signale auf und vor den Bahnhöfen. 
a) Acuſtiſche Signale mit der Stationsglode: 


(10.) Die Abfahrt des Zuges 
naht, eventuell au) Erlaub- 
niß zum Ginfteigen: 


(11.) Einfteigen: 


(12.) Abfahrt: 





Kurzes Läuten und ein deutlich mar- 
kirter Schlag. 


Zwei markirte Schläge. 
Drei markirte Schläge. 


b) Die optiſchen Signale am Bahnhofs-Abſchluß-Tele— 


graphen: 
bei Tage: 


bei Dunkelheit: 


(13.) Die Einfahrt ift gefperrt: 


Der Telegraphenarm 
muß nad) rechts (des 
betreffenden Geleiſes) 


jein. 





waagerecht geitellt | 


Die Signallaterne am 
Telegraphenmafte zeigt 
nad Außen rothes 
Licht und nah In— 
nen (dem Bahnhof zu- 
gekehrt) grünes Licht. 
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bei Tage: ; bei Dunfeldbeit: 
(14.) Die Einfaprt ift frei: | 


JE 
9 Der Telegraphenarm 

| muß ſchräg redta 
nah Oben gerichtet 
| jein (unter einem Win- 


tel don etwa 45 Grad). 


Die Signallaterne am 
Zelegraphenmafte zeigt 
nah Außen grünes 
übt und nad In— 
nen (dem Bahnhof zu= 
gekehrt) weißes Licht. 





b) 


——— 








(15.) In einer Entfernung von 600 bis 1000 Metern vor dem 
Bahnhofs-Abſchluß-Telegraphen iſt auf Erfordern der Auf— 
ſichtsbehörde ein Borjignal in automatiſcher Verbindung mit 
dem erſteren aufzuſtellen. Daſſelbe ſoll aus einer um eine Achſe dreh— 
baren runden Scheibe beſtehen, in deren Mitte eine Laterne 
ſich befindet. 

Zeigt der Bahnhofs-Abſchluß-Telegraph das Signal: 
„Sinfahrt ift gefperrt“, 

fo ift die jenfredt ftehende volle runde Scheibe, und bei 

Dunfelheit die in derjelben befindliche Laterne mit grü— 

nem ht dem fommenden Zuge zugekehrt, während bei dem 
Signal am Bahnhofs-Abſchluß-Telegraphen: 
„Einfahrt iſt frei“, 

die Scheibe Horizontal liegt oder parallel zur Bahnlinie 
fteht — die Laterne weißes Licht zeigt. 

e) Die optiiden Signale am Perron=-Telegraphen: 
bei Tage: bei Dunkelheit: 
Ein zur Ein- oder Durchfahrt zugelajfener Zug ſoll Halten: 





Rechtsſeitiger Telegra- 

phenarm de& Berron- 

Zelegraphen mwaage- 
recht geftellt. 


Nothes Nicht der Sig- 
nallaterne des Per— 
ron-Telegraphen. 








Der Zug darf einfahren: 


Rechtsſeitiger Telegra— 
phenarm des Perron— 
Telegraphen ſchräg 
nach Oben gerichtet (unter 
einem Winkel von etwa 45 
Grad). 


Grünes Licht der Sig— 
nallaterne des Per— 
ron-Telegraphen. 








BAR. j 
-,  Diefe beiden unter c genannten Signale find nicht obligatoriih und 
deshalb in der Signal-Ordnung auch nicht numeritt. 
d) Die optijhen Signale an den Waſſerkrahnen. 
Der Ausleger des Waſſerkrahns it am Ausguffe defjelben 
bei Dunkelheit mit einer Laterne zu verjehen. 
(16.) Der Ausleger des Waſſerkrahns läßt die Durdfahrt 
frei: 
bei Tage: bei Duntelhpeit: 


N Der Ausleger flieht paral- 
| el zur Richtung des 
Geleijes. 


Weißes Licht der auf dem 
Ausleger des Waſſerkrahns 
befindlichen Signallaterne. 





(17.) Der Ausleger des Waſſerkrahns ſperrt die Durchfahrt: 
bei Tage: bei Dunkelheit: 


. Der Ausleger ſteht 
quer (winkelrecht) zur 
Richtung des 
Geleiſes. 


Rothes Licht der auf 

* dem Ausleger de 
Waſſerkrahns befindlichen 
Signallaterne. 








V. Rangir-Signale. 
a) Akuſtiſche, mit der Mundpfeife oder dem Horn: 
Vorziehen: Ein langer Pfiff oder Ton, 
Zurückdrücken: Zwei mäßig lange Pfiffe oder Töne, 





Halt: Drei Turze Pfiffe oder Töne fchnell 
| Hinter einander, 





ee Ze EB 


b) Optiſche, mit dem Arm zu geben: 
bei Tage: | bei DunfelHeit: 
Borziehben: 
Senkrechte Bewegung des Arm3 Senkrechte Bewegung der Dand- 


von Oben nad Unten. laterne von Oben nad) Un- 
ten. 


" 
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bei Tage: bei Dunkelheit: 
Zurückdrücken: 

Waagerechte Bewegung des Waagerechte Bewegung der 
Arms hin und her. Handlaterne hin und her. 


DOLL: 
Kreisförmige Bewegung de3|Kreisförmige Bewegung der 
Arms. Handlaterne. 


8. 63. Fahrbetrieb und Stationsbüreau. 


Die zur Sicherung des regelmäßigen Zugabganges auf den Stationen 
und beſonders den Urſprungsſtationen der Züge, ſowie zur Conſtatirung 
des wirklichen Verhaltens und Zuſtandes derſelben auf den Stationen ge— 
hörigen ſchriftlichen Arbeiten ſind nicht zu dem eigentlichen Stationsbüreau— 
dienſt zu rechnen. Die Beſchränkung dieſer Art ſchriftlicher Arbeiten auf 
das äußerſte Maaß ergiebt ſich als eine zwingende Nothwendigkeit. Sie 
ergeben ſich überall nur dort und in den Fällen als ein wirkliches Bedürf— 
niß, wo dem Stationsvorſtande nicht das unmittelbare Verfügungsrecht zu— 
ſteht, alſo bezüglich der Locomotiven und der Einſtellung der von den ſelbſt— 
ſtändigen Güter-Expeditionen zum Verſand beladenen Wagen. 

In erſterer Hinſicht kann ſich bei Formation des Zuges die Nothwen— 
digkeit herausſtellen, die Zugmaſchine durch Einſtellung einer Hülfslocomo— 
tive zu verſtärken. Sobald dieſe Thatſache feſtſteht, muß unverzüglich von 
der Maſchinen-Verwaltung (Werkſtätte) eine zweite Locomotive requirirt wer— 
den. Da es hierbei auf Stunde und Minute ankommt, weil bei zu ſpäter 
Beſtellung die rechtzeitige Geſtellung nicht verlangt werden kann, andrerſeits 
aber bei rechtzeitiger Anforderung (1— °/, Stunden vor der Abfahrtszeit 
des Zuges) die verjpätete Bereititellung von der Werkitätte vertreten werden 
muß, jo muß jedesmal der Zeitpuntt der Beltellung Seitens der Station 
und der Empfangnahme Seitens der Werkſtätte ſchriftlich feſtgeſtellt werden. 
Dies gejhieht auf der Main-Wejer-Bahn mittelft folgenden zweckmäßigen 
Formulars: 

Gajjel, den (Datum) 1876. 


Maſchinenbeſtellung an die Werkftätte. 
 Xocomotive für Zug ........... kann vorſetzen. Zug hat circa .......... 
Achſen. 
Aufgegeben. .......... 111,0 Minuten. 
Seitens der Station. 
Gejehen und zurüdgegeben 
Uhr en... ‚Minuten. 
Seitens der Werkftätte. 


Diefe Beltellung wird von dem dienfthabenden Stationsbeamten in 
zwei Exemplaren überſandt. Das eine erhält er mit dem Vermerke ber 
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Werkſtätte zurück, und das andere verbleibt in den Händen der letzteren. 
Er Dienititellen vermögen ſich alfo für den Fall einer Unterfuhung aus— 
zumeifen. 

Die Angabe der von der Güter-Erpedition zum Abgange fertig bela= 
denen Wagen erfolgt meiſtens täglid) nur einmal, und zwar des Abends, 
worauf die Station die Wagen in die am folgenden Tage abgehenden 
bezüglihen Züge einftell. Bei den Elfaß-Lothringishen Bahnen befteht 
hierfür folgendes Formular: 


EINE NER SLR DE RER 





Zugzettel für den (Datum) 1876. 
Zur Einftellung in die Züge find 

























& Die Wagen find 
N fertig geftellt die Wagen abgefertigt 
2 — — Bemerkungen 
— Beſtimmt am mit Zug 
& No. Eigenthumer nad) Station Kuirten No. 
| 
Ubgegeben den... tea u. 2 1926 Hbende a Nu. Uhr. 
Zurückgegeben den JJ ⏑ Uhr. 


Die Güter-Expedition Der Stationsvorſteher 


Wie aus dem Formular erſichtlich, wirken zur Erledigung deſſelben 
ebenfalls beide Dienſtſtellen mit und müſſen ſich beide hierüber auszuweiſen 
im Stahde fein. Deshalb wird auch der Zugzettel in zwei Exemplaren 
angefertigt und dem Stationsvorftande übergeben, welcher das eine mit den 
Erledigungseinträgen am Abend nad Abjendung des lebten Wagen? an die 
Güter-Erpedition zurüdgelangen läßt. 

Auf einzelnen Bahnen mird außerdem über die Bewegung und den 
Zuſtand der Züge bon ſämmtlichen Stationen ein Zug-Regifter geführt, in 
das alle ankommenden und ab- bezw. weitergehenden Züge eingetragen wer— 
den. Auf andern Bahnen befteht dieſe Einrihtung nur Hinfichtlic) vers 
jpäteter Züge, und mieder auf verjchiedenen Bahnen fehlt das Zug-Regifter 
gänzlich. Am zwedmäßigiten ift das zweitgenannte DBerfahren, da es die 
Stationen der Regiftrirung der Regelmäßigkeit überhebt, aber die Unregel- 
mäßigfeiten fogleich feitzuftellen veranlaßt, was für etwaige NRecherchezwede 
von Wichtigkeit if. Die Zugregifter find, wie faft alle Formulare der 
Deutſchen Bahnen nicht nach übereinftimmendem Mufter angelegt. Zu den 
bollftändigften dürfte das nachſtehende gehören. Dafjelbe ift zweileitig und 
erſtreckt ſich demgemäß über die ganze innere, d. i. die aufgeichlagene, Bogen 
jeite des Buches: 














Wagen = Abgang 




















a) Yinfsfeitige Hälfte: 








b) rechtsjeitige Hälfte: 
































| — Namen des 
Fr ke Bezeichnung Yer Locomotive RR 
Wagen | Achjen | der Wagen (No. und event. Locomotiv⸗ Zug⸗ 
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1 te [tt Je 9. Giger, Namen) Führers Führers 
en 
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= Mr Kuna Zahl der Wagen» Zugang 
8 2 Vahrplanmäßige kl — Mithin 3 — 
— — Reit der Wirkliche Zeit der Verſpätung der De Zahl der | Begeichnung 
7-7 =, ; . 
s| Datum IE | amtunse | Abfahn | Mntunft | Msrapet | Mntunft bfehrt Harz On Wagen | Mhfen der Wagen 
* un en e⸗ e⸗ 
a & | Ste. | Min. Sthe. | Mi. Stve. | Din. | Stve. | Min. Stde. Min. Swe. | Min. — — — No. —— 
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namentlich Begründung der Auf— 

enthaltsüberſchreitung und ſon— 

ſtiger Unregelmäßigkeiten und 
Ereigniſſe 
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5 Für den Yall, dab auf der Station ein Wechſel der Locomotive 
nebjt Zocomotivperfonal eintritt oder eine Hülfslocomotive eingeftellt wird, 
erfolgt der Eintrag auf einer neuen Linie in den betreffenden Spalten 
unter Beifügung einer kurzen Erläuterung. 


8. 64. Betriebsitorungen und Unfälle. 


Betriebsftörung und Unfall ift nicht ein und derjelbe Begriff. Den— 
noch können beide in eine Thatjache zujammenfallen. Es find Betriebs- 
Hörungen jehr wohl möglich und nicht fo felten, ohne daß fie auf einem 
Eiſenbahn-Unfall beruhen, und ebenjo ift ein Unfall nicht immer von einer 
Betrieböftörung begleitet. Wohl aber kann Eins das Andere im Gefolge 
haben bezw. das Cine dur das Andre verurfadht werden. Weder die 
Detriebsftörungen noch die Unfälle find örtlich gebunden; fie fommen ſowohl 
bei fahrenden Zügen, auf der freien Strede, wie — und zwar am häu— 
figften — auf den Bahnhöfen vor. Des Stationsbeamten ganze IThätig- 
feit ift daher auch darauf gerichtet — 

a) wenn eine Betriebsftörung vorliegt, zunächſt ſolche Makregeln und 
Vorkehrungen zu treffen, durch welche die Herbeiführung eines Unfal- 
les vermieden und ſodann die Störung auf jchnellfte und einfachſte 
Weiſe, menn auch vorerft nur proviſoriſch bejeitigt wird; 

b) wenn ein Unfall vorgefommen, in erjter Linie den Verlegten beizu— 
Ipringen und die erreichbar fchnellite Hülfe angedeihen zu laſſen, dem— 
nächſt für die Weiterbeförderung der Reijefähigen und gleichzeitig je nach 
den Umftänden für die Vermeidung einer noch nicht vorhandenen oder 

' für die thunlichſte Abſchwächung und fchleunigite Aufhebung der ein- 
getretenen Betrieböftörung die geeigneten Mittel und Wege einzujchlagen. 

Die meiften Betrieböftörungen werden durch die Naturgewalten, die vis 
major, bewirkt und beſonders dur Schnee, Eisgang, Ueberſchwemmungen, 
Wolkenbrüche und Sturm, und zwar jowohl dur unmittelbare Einwir- 
fung auf die Eijenbahnanlagen und Züge, wie durch Erzeugung andrer 
Störungsurfadhen, als Einfturz von Bauwerken, Dammrutſchungen, Felßein- 
ſtürzen 2c.; jedoch treten letztere au) aus andern Urſachen ein. Der ärgite 
Feind des Eifenbahnbetriebes unter den Naturgewalten find die Schnee- 
wehen, die noch alljährlich zu vorübergehenden vollftändigen Verfehrsftodungen 
führen. Nicht allein vermindert der Schnee in feuchten Zuftande die Haf- 
tungsfraft der Locomotivräder auf den Schienen und nöthigt zur erhöhten 
Dampfentwidlung, aljo zum Mehrverbrauch von Brennmaterial, ohne des— 
Halb ſchon zu dem Ziele der Hintanhaltung von Zugberjpätungen und Un— 
regelmäßigfeiten zu führen, fondern er erſchwert auch die Ueberwachung der 
Beichaffenheit des Oberbaues und jhädigt beim Schmelzen jehr leicht den 
Bahnkörper überhaupt. Die feindlichen Angriffe des Schnees erfolgen am 
häufigſten als gewöhnlicher Schneefall und als Schneewehen, jeltener und 
zwar nur in alpinen Regionen als Schneelamwinen. Als Schneefall iſt er 
am gutartigften, da er dabei fo gleihmäkig und allmählid auf die Schie— 
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nen fällt, daß er mit feltenen Ausnahmen ohne weitere befondern Maßnah— 
men bon den in den Bahnräumern vor den Vorderrädern der Locomotive 
befindlichen Beſen beim Baffiren eines Zuges oder einer Locomotive abge- 
fegt wird. Der ftärfer empfundene Nachtheil beiteht in dieſen Fällen in 
der Behinderung der Ausfiht durch die dide und verfinfterte Luft, durch 
das Beichlagen der Yenfterfcheiben ꝛc, wodurch die Wahrnehmung und Er- 
fennung der Signale und des Zuftandes des Fahrweges ſehr erſchwert wird, 
abgefehen davon, daß die Beamten der undurdfichtigen Fenfter halber fi) 
zu dem Behufe während der Fahrt unausgejeht den Unbilden des Wetters 
ausjeben müſſen. Die Schneewehen jedoch find oft verderbenbringend. Ge— 
gen fie und Schneelawinen helfen am erfolgreicften nur Schneewehren an 
den gefährdeten Punkten oder vollitändige Schneedädher. Iſt aber eine 
Schneeverwehung eingetreten, jo muß jo bald als thunlich, was zumeilen 
erſt nach vollftändigem Aufhören des Wetters möglih ift, zur Räumung 
der Geleife mittelft des Schneepfluges und, wo diejer nicht ausreicht, mit- 
telft Abgrabens des Schnee dur Handarbeit, gejchritten werden. Ob 
nach wieder eröffneter Bahn einzelne Züge überhaupt ausfallen oder verlegt 
oder mit andern combinirt werden müſſen, wird von der jedesmaligen Dauer 
der Unterbredung und den DVerfehröperhältniffen abhängen. Cinfeitig und 
nad eigenem Ermeſſen wird der Stationd-Borftand, nach Verſtändigung 
mit der Nachbarftation natürlih, nur zu Handeln in der Lage fein, wenn 
die Störung nur von kurzer Dauer war, andernfalls, und wenn größere 
Dispofitionen nöthig werden, muß er bon der vorgefeßten Stelle Verfügung 
einholen. Dem Eisgange und Wafjerfluthen mit Ausnahme der Wolfen- 
brüche kann nur durch Schutzbauten (Dämme) und fo lange diejelben Wider- 
fand leiſten, Wolkenbrüchen und Stürmen überhaupt nicht entgegengewirkt 
werden. In Fällen letzterer Art erübrigt nur die Aufftellung von Wachen 
und Arbeitern an den gefahrdrohenden Stellen, um dag Mögliche zur Ab- 
wendung und Signalifirung der Gefahr, bezw. bei ihrem Eintritt zur Min- 
derung zu thun. 

Die hauptſächlichſten Urſachen von Unfällen find: a) Mängel in der 
Stabilität des Gefüges der Geleife und in Folge deffen vorzugsweiſe Ent: 
gleifungen, b) falſche Weichenftellung, c) zu jchnelles Einfahren in die 
Bahnhöfe, d) Signalverjehen, e) unterlaffene oder ungenügende Schließung 
der Barrieren, I) Zufammenftöße, g) Brühe oder Fehler an beftimmten 
Maſchinen- und Wagentheilen, insbejondre an den Achjen und Rädern, 
h) Unregelmäßigfeiten im Betriebe, i) Böswilligkeit und verbrecheriſche Hand— 
lungen, K) Einwirkung der Naturgewalten in Geftalt von Schneeverwehun- 
gen, Regengüffen, Ueberſchwemmungen ꝛc. 

Bei den Unfällen ift wiederum zu unterſcheiden zwischen ſolchen, bei 
denen Perſonen verlebt und getödtet find und ſolchen, bei denen nur Fahr— 
zeuge umd zwar erheblich beichädigt worden find. Das Berhältniß derjel- 
ben zu einander und den Unfallsurſachen und der letzteren unter einander 
ergiebt die Statiſtik. Das Nefultat geftaltet fih) für die fünf Jahre von 
1869—1873 auf den Deutſchen Eifenbahnen folgendermaßen: 
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Menn nad diefer Zufammenftellung. die Zahl der Zufammenftöße auch 
größer ift, wie die der Entgleifungen, fo darf nicht überjehen merden, 
daß darin alle diejenigen Entgleifungen fehlen, die nur zu unerheblichen 
oder gar feinen Beihädigungen der Fahrzeuge und nur zu Beihädigungen 
des Schinengeftänges bezw. der Bahn-Anlage geführt haben. Die Zahl 
diefer nicht aufgeführten ift jedoch jo groß, daß unter ihrer Hinzurechnung 
mit gutem Grunde angenommen werden fan, daß die Entgleifungen viel 
zahlreicher find, wie die Zufammenftöße. In der That gehören fie zu den _ 
häufigften Unregelmäßigfeiten und Störungen des Betriebes und haben in 
den meiften Fällen Mängel in der Stabilität des Gefüges des Geleijes zur 
Begründung. Dei guter Beauffihtigung und Inftandhaltung des Ober- 
baue und des Bahnkörpers rühren fie häufig don der elaftiichen Nachgie- 
bigfeit des Holzgefüges gegen den Drud der Schienen und Nägel beim 
Darüberrollen des Zuges her und fünnen dann nicht felten in der Entiteh- 
ungsurſache gar nicht ermittelt werden, weil nad) Aufhören des Drudes Die 
Nachgiebigfeit wieder zurüdtritt. Die Entgleifungsgefahr aus diefer Urſache 
it namentli darum jo groß, weil durch ein Zufammentreffen mit an fi) 
ziemlich ungefährlichen Zufälligfeiten, wie Schlüpfrigfeit der Schienen, theil- 
weile Entlaftung des Zuges auf einer Station, befonderd der hinteren Wa— 
gen, und dadurch oder durch vorgejchrittene Abnutzung der Schienen und 
Ihmale Radreifen erzeugtes Schlängeln des Zuges bezw. einzelner Wagen 
im Geleiſe 2c. die Kataftrophe entitehen fanı. Die Oberbau-Conftruction 
in Hol und Eifen wird deßhalb auch den gejteigerten Anſprüchen an die 
Leiltungen der Gilenbahnen nicht mehr ent|prechend erfannt und von den 
Eiſenbahntechnikern überall die Einführung des mwiderftandsfähigeren, ftabi- 
leren durchaus eijernen Dberbaues dringend empfohlen. Die Düffeldorfer 
Verſammlung deutſcher Eijenbahntechniter (1874) hat fi beſonders noch 
dahin ausgefprochen, daß das Shitem Hilf (ſ. $. 30 ©. 131) „die mei= 
jten Borzüge biete“. Jedenfalls ift es eine beachtensmwerthe Thatſache, daß 
auf den nad diefem Syſtem ausgeführten, ſchon jeit LI Jahren in Betrieb 
befindfihen Streden der Nafjauifchen Staatsbahn noch nicht eine einzige 
Entgleifung vorgefommen ift, ja daß diejelben ſogar bei anderen Unfällen, 
two eine außerordentlich zerjtörende Kraft auf fie eingewirkt hat, fo vollkom— 
men widerſtanden haben, daß ſich weder eine Verſchiebung des Geleifes oder 
des Spurmaaßes noch irgendwelche Beichädigung von Gonftructionstheilen 
gezeigt hat, während dem Holzſchwellen-Oberbau unzweifelhaft die verhee— 
rendften Beihädigungen miderfahren fein würden. 

Schwacher und unjolider Dberbau, morjche und angefaufte Schmellen, 
mangelhafte Verbindung der Schienenftöße, Loderung der Schienenbefeftigung, 
Schienenbrüche und ähnliche Fehler und Schäden am Oberbau verurſachen 
gleichfalls Entgleifungen, nicht minder aber ſcharfe Spurkränze, fteifgehende 
Fahrzeuge und Berftöße gegen die Beladungsvorſchriften. Welcher Art die 
Urſachen auch fein mögen, jo müſſen diejelben bei Behebung der Störung 
doch ſtets gleichzeitig mit größter Sorgfalt ermittelt und conftatirt werben, 
da hierin allein die Möglichkeit Liegt, Wiederholungen zu vermeiden. 
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Nah den Entgleifungen find Zuſammenſtöße die Häufigiten und 
gleichzeitig für die Neifenden im Allgemeinen die verderblichiten Unfälle. 
Sie fommen vor, indem zwei Yüge in Folge unrichtiger Signalifirung des. 
Zuftandes der Yahritraße oder in Folge eines Signal-Mißverſtändniſſes 
oder gänzlicher Meberjehung des Haltſignals don born gegen einander fah- 
ven; aber auch, indem fie zum Zweck bon Ueberholungen mit der Spibe 
des folgenden auf das Ende des voraufgefahrenen auffahren, ſowie, indem 
fi von einem in entgegengejebter Richtung fahrenden Zuge Wagen ablö- 
fen und unbemerkt ftehen bleiben oder in Folge ftarken Gefälles oder Stur- 
mes einem nachkommenden Zuge, rüdwärts rollend, entgegentreiben. Sol- 
ches Entgegentreiben ift auch jchon bei im Bahnhof zum Stillitehen aufge- 
ftellten Wagen. vorgefommen, wenn fie gar nicht oder ungenügend feitgelegt 
waren. Bon allen diefen Zufammenftoßarten find die erftgenannten die 
zahlreihiten und gefährlihften. Ihre Vermeidung iſt nur durch alljeitige 
Achtſamkeit im Signaldienft und die der andern Gattung durch genaue 
Beachtung der bahnnpolizeilichen Beitimmungen über die höchſt zuläſſige Fahr— 
geihmwindigkeit und die Aufeinanderfolge der Züge in Stationsdiſtanz zu 
erlangen. Treten aber Ausnahmezuftände ein, wie namentlich bet erſchwer— 
ter oder unmöglich gewordener Signalgebung oder Signalerfennung, jo muß 
mit verſchärfter Aufmerkjamfeit die Strede beobachtet, mit vermehrter Bor- 
fit gefahren und von Zeit zu Zeit ein Zeichen mit der Dampfpfeife ge= 
geben werden, dad in genügender Entfernung bon dem Nahen eines Zuges 
Kenntniß giebt. 

Außer diejen größtentheils auf der freien Bahıı vorfommenden Zu— 
fammenftößen, ziehen die fortgeſetzt fich ereignenden Zuſammenſtöße in Folge 
falſcher Weichenſtellung auf den Bahnhöfen die Aufmerkſamkeit auf 
fih. Diejelben ftellen das weitaus größte Gontingent zu den Bahnhof3- 
unfällen. Cine bejondere Gefahr ijt bei dem Weichenpaffiren mit dem Fahren 
gegen die Spike verbunden. Ihrer Stellung auf ein unrichtiges Geleis und 
auf „Halb“ kann zwar durch Signalvorrichtungen vorgebeugt, der Ver— 
ſchiebung der Zungen kann jedoch nur durch mechanische Mittel begegnet 
werden. Zu diefem Behufe erfcheint befonders der Siemens-Halske'ſche 
Gentralapparat (Telegraphen=Bauanftalt von Siemens & Halsfe in Berlin) 
geeignet. Derjelbe beläßt zwar die Weichenftellung mittelft des Weichen— 
hebel8 nad) wie vor in der Hand des Meichenftellers, macht jedoch die 
Gebung der optiihen Signale am Flügel-(Bahnhofs-Abſchluß-) Telegraphen 
derart von der dem jedesmal zu gebenden Signale entiprechenden richtigen 
Stellung der Weiche abhängig, daß das ebenfall® vom Gentralapparate 
ausgehende Signal erſt dann erjcheint, wenn der Fahrweg durch die rih- 
tige MWeichenftellung frei gemacht ift. Gfeichzeitig mit der Stellung der 
Weiche befeftigt er diejelbe mittelft eines Riegelſyſtems, fo daß eine Verſchie— 
bung der Zunge unmöglid) wird, und zwar fommt da3 beablichtigte und 
entiprechende Signal eıft und nur dann zum Vorſchein, nachdem die Ver— 
tiegelung erfolgt ift. Funktionirt nun der Apparat nicht vollfommen, d. h. 
vermag der Riegel aus irgend einem Grunde fi nicht vorzuſchieben, fo 
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bfeibt auch das Signal aus. Soll nadhträgli ein anderes Signal gegeben 
werden, bezw. eine Aenderung des Signal erfolgen, jo ift dies nur mög— 
fi, nachdem zubor die Stellung und Befeftigung auf „Halt“ ftattgefun= 
den Hat. Die Anwendung dieſes AUpparates fchließt zunächſt für den paſ— 
firenden Zug die Möglichkeit, die zu durchfahrenden Geleiſe nicht vollitändig 
vorbereitet zu finden oder in denfelben einem entgegenfommenden Zuge zu 
begegnen, entjchieden aus; ferner gewährt fie dem Stationsbeamten einen - 
vollſtändigen UWeberblid über die Stellung ſämmtlicher Signale und Weichen 
und endlich bejigt der Apparat den Bortheil uneingeſchränkter Aufftellungs- 
fühigfeit an jedem Orte im Bahnhofsgebiet, ja es können von ihm aus 
jogar eine Anzahl Heinerer, an verſchiedenen Stellen im Bahnhofe plazirter 
Apparate dirigirt werden. Im Uebrigen kann zur Verhütung von Une 
glüdsfällen durch unrichtige Weidhenftellung nur auf das im 8. 59 über 
den Dienft an der Weiche Gejagte, verwieſen werden. 

Die eben mitgetheilte Ueberſicht ergiebt für die fünf Jahre 1869 — 1873 
zufammen nır 48 Achs- und Radbandagenbrüde, in Folge deren 
Perſonen oder Fahrzenge — und zwar letztere erheblich — verlegt bezw. 
beihädigt worden find. Dieſe Zahl enthält jedoch bei Weiten nicht alle 
Vorkommniſſe diefer Art und läßt ein Urtheil über diefelben nicht zu. Es 
kann vielmehr die bedauerliche Thatſache nicht verſchwiegen werden, daß die 
Zunahme derjelben in den legten zehn Jahren eine ganz außerordentliche ge= 
wejen ift, jo daß viele Berwaltungen in ihren Maßnahmen zur Berhinde- 
rung don Unfällen durch Achs- und Radreifenbrüche jo weit gegangen ſind, 
deren rechtzeitige Entdedung zu prämiiren. Als Haupturfaden find nit 
genügende Solivität des Materials und der Befeſtigungsweiſe der Radreifen 
zu erwähnen. Die Befeitigung diefer ift Sache der Technik; aber aufer- 
dem bietet fich Gelegenheit zur Vermeidung und Fernhaltung von derartigen, 
oft zu Betriebsftörungen und Unfällen führenden Schäden für das nicht— 
techniſche Cifenbahnperjonal, dem der Dienft an den Locomotiven, Tendern 
und Wagen obliegt, in Hülle und Fülle Vorzugsweiſe beiteht fie in fort- 
laufender jorgfältiger Ueberwahung und Beauffichtigung der äußeren Be— 
Ihaffenheit der Yahızeuge, und um hierin den Eifer wach zu erhalten, ift 
man auf das gedachte Prämiirungsſyſtem gelommen. Als Beifpiel der 
Grundſätze und Einrichtung defjelben folgt nachftehend die betreffende An— 
prönung der Kaijerlihen General-Direction der Eifenbahnen in Eljaß-Loth- 
ringen (Erlaß dom 31. Auguſt 1872): 

„Zur Förderung der Sicherheit des Betriebes haben wir bejchlofien, 
denjenigen Beamten und Arbeitern, welche an den auf den Diefjeitigen 
Streden befindlichen Locomotiven und Wagen einen Achjenbruc oder 
verſteckt liegenden betriebsgefährlichen Radreifenſprung entdeden und den— 
jelben bei betreffender Stelle rechtzeitig zur Anzeige bringen, eine Prämie 
für die dadurch bewieſene Aufmerkfamfeit im Betrage von 1 bis 2 Thalern 
— je nad) der größeren oder geringeren Gefährlichkeit des Defects — 
zu bemilligen.“ 

„Dieje Beftimmung findet jedoch auf diejenigen Fehler, welche Seitens 
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der Werkſtattsbeamten und Ar— | 
beiter an dem in den Werkſtät— 


— 


ten in Reparatur ſtehenden 
Betriebsmaterial, ſowie welche 
von den Locomotivbeamten an 
den ihnen anvertrauten Ma— 
ſchinen während der Zeit, in 
welcher dieſelben ſich nicht in 
unmittelbarem Fahrdienſt be— 
finden, entdeckt werden, keine 
Anwendung.“ 

„Die Reſſortvorſteher haben 
hiervon den ihnen nachgeordne— 
ten Beamten ꝛc. Mittheilung 
zu machen, ſowie vierteljähr— 
lich, und zwar binnen 14 Ta— 
gen nach Ablauf eines jeden 
Quartals, eine Nachweiſung 
nach nebenſtehendem Formu— 
lar zur Vorlage zu bringen; 
Vacat-Anzeigen ſind jedoch 
nicht erforderlich.“ 

Während der Fahrt werden 
Radreifenbrüche zuweilen durch 
gewaltſames heftiges Bremſen auf 
langen Bahnſtrecken verurſacht. 
Es iſt ein dringendes Erforder— 
niß, daß die Bremſer zur Ver— 
meidung ſolcher Fälle gehörig 
unterwieſen werden. Der Sta— 
tionsvorſtand muß ſich darüber 
in Kenntniß halten, daß dieſe 
Beamten und Arbeiter in der 
richtigen Erfaſſung der desfall— 
ſigen Inſtructionen ſicher und 
in deren Anwendung geübt ſind. 
Er ſelber muß bei der Bildung 
des Zuges und bei ſpäteren Ein— 
rangirungen aber auch darauf 
ſehen, daß zur Verhütung der 
übermäßigen Bremswirkungen bei 
einzelnen Wagen die gehörige 
Anzahl Bremswagen im Zuge 
und in demjelben angemefjen und 
nad Vorſchrift vertheilt find. 


Rohr, Handbud des pract. Eifenbahndienftes. 
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Böswilligkeit und verbrecheriſche Handlungen ſind ebenfalls 
eine der Unfalls- und Störungsurſachen; aber es wird nie gelingen, die— 
ſelben gänzlich unmöglich zu machen, da der dazu erforderliche Bewachungs— 
aufwand zu große Summen erfordern würde, um in Wirkſamkeit geſetzt 
zu werden. Die Bahnanlagen und die Sicherheit der auf denſelben cur— 
ſirenden Züge müſſen außerhalb der Grenzen der unmittelbaren Bewachung 
und Beaufſichtigung nach wie vor in erſter Linie dem Schutze des Publi— 
kums empfohlen bleiben, und dieſer Schutz muß im Hinblick auf die ſeltenen 
verbrecheriſchen Unfälle als genügend anerkannt werden. Die wenigen Fälle 
von Bahnfrevel, die aber wirklich von Zeit zu Zeit vorkommen und dann 
meiſtens von Perſonen des Eiſenbahndienſtes als Racheact gegen die Ver— 
waltung ausgegangen ſind, dürften ſich noch mehr vermindern, wenn durch 
öffentliche Vorträge und Belehrungen in geeigneter Weiſe gewirkt würde, 
da ein ſolcher Verbrecher ſich wohl kaum jemals über die Tragweite ſeiner 
Handlungsweiſe völlig klar iſt, und wenn er es wäre, vor der That, die 
in ihren Folgen einen mehrfachen Mord, den er nicht nur einmal begehen 
mögte, in Schatten ſtellen kann, zurückſchrecken. 

Will man die durch den fahrenden Zug geſuchten Selbſtmorde zu den 
Unfällen zählen, ſo wird es auch bezüglich ihrer nicht zu verhüten ſein, 
daß ſie ſich aller Wachſamkeit ungeachtet wieder und immer wieder wieder— 
holen. Andre als der Selbſtmörder ſelbſt haben dabei noch keine Schä— 
digung erlitten, und ſomit wird man den bloßen Selbſtmord durch den 
Eiſenbahnbetrieb an ſich nicht zu den eigentlichen Eiſenbahn-Unfällen rechnen 
können. 

Auf die weiteren ſehr mannigfaltigen Störungs- und Unfalls-Urſachen 
kann in der Allgemeinheit, wie ſie das gegenwärtige Buch erheiſcht, nicht 
näher eingegangen werden. Hülfe und Abhülfe richten ſich in jedem Ein— 
zelfalle nach den denſelben begleitenden näheren Umſtänden und muß von 
allen dazu näher oder entfernter Verpflichteten des Eiſenbahnperſonals ſo 
ſchnell wie möglich und ſo erſchöpfend wie möglich geleiſtet werden. Im 
Uebrigen ſei bezüglich der Handhabung des Betriebsdienſtes in ſolchen Lagen 
auf das S. 214 und 215 Geſagte verwieſen. Vor allen Dingen aber 
ſoll jeder einzelne Beamte nie vergeſſen, die Zahl der Betriebsſtörungen und 
Unfälle durch äußerſte Gewiſſenhaftigkeit in der Verſehung ſeiner Obliegen— 
heiten und durch ſorgfältigſte Achtgebung herabmindern zu helfen und ſich 
jederzeit die volle Wichtigkeit ſeines auch noch ſo beſcheidenen Amtes als 
eines unentbehrlichen Theils in dem großen Getriebe des ſtete Selbſtloſigkeit 
fordernden, ſchweren und ſchwierigen Berufes gegenwärtig halten: es ſind 
Tauſende und Abertauſende von Menſchen, deren Leben und Geſundheit 
nicht nur, ſondern deren und weiterer vieler Tauſende ganzes Lebensglück 
allſtündlich ſich ſeiner Pflichttreue anvertrauen. Dieſes Vertrauen zu recht— 
fertigen und zu feſtigen muß ſich jeder Einzelne allzeitig mit ganzem Ernſte 
berufen und verpflichtet fühlen, zum Wohle ſeiner auf ihn bauenden Mit— 
menſchen und zu ſeiner, ſeiner Verwaltung und ſeines Standes Ehre! Wer 
dieſen moraliſchen Beruf zum Eiſenbahndienſt, der unter allen Umſtänden 
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‚einen hohen Grad von innerer Berufsfreudigkeit vorausſetzt, nicht in fich 
verjpürt, jollte den Eijenbahndienft meiden oder rechtzeitig wieder verlaſſen; 
denn er ift nicht im Stande, in Heiten erhöhter Ansprüche, die unfehlbar 
an jeden Eiſenbahnbeamten herantreten, feinen Pflichten vollfommen und 
treu nachzukommen, fi ihnen auch dann mit allen Kräften des Körpers 
und des Geiftes und mit ganzer Seele hinzugeben, wenn fie das Maaß 
jeiner Leiftungsfähigkeit zu erjchöpfen drohen und nur allein das Bflicht- 
bemußtjein, die geiftige Willenskraft noch Halt und Stübe zu geben ver— 
mögen. 


8. 65. Verſchiedene und allgemeine betriebsdienftlihe Obliegenpeiten 
des Stations-Vorſtandes. 


Der Stationsvorfteher ift auch der Stations-Verwalter. Wie er ver- 
pflichtet ift, bei allen innerhalb feines Geſchäftskreiſes am Betriebsdienſte 
betheiligten und mitwirfenden Beamten auf entjchiedene Pünktlichkeit zu hal— 
ten, jo muß er jelber fi durch genaue Beachtung der Dienftordnung aus— 
zeichnen und — je nad) den Feſtſetzungen derjelben — ſelber oder dur) 
Vertretung der Erfte und der Lebte auf dem Poſten fein, vom beginnen- 
den Telegraphendienft bis zum Schlufje des Betriebes und bis nad) erfolg- 
ter Ablieferung der Schlüſſel an ihn, und auch dann darf er erſt von der 
Stelle gehen, nachdem er fih von der ordnungsmäßigen Bewadhung der 
Station überzeugt hat. Verläßt er die Station, jo muß er ohne Rückſicht 
auf die Umftände Hinterlaffen, wo er nöthigenfall® zu finden und herbeizu— 
rufen ift. Er Sieht darauf, daß die ihm unterftehenden Betriebsbeamten 
ih die erlaffenen Injtructionen und Beltimmungen aneignen und genau 
befolgen; jeine ganz bejondre Sorgfalt gilt dem Zuftande der Bahn, der 
Weichen, ſonſtigen Betriebsporrihtungen und Betriebsmittel und deren rich— 
tiger Bedienung, der Bildung, Ausrüftung und Bewegung der Züge und 
dem Signalweſen, ſowie der Erfüllung der Vorſchriften über die Expeditions— 
meife der gewöhnlichen und außergemöhnlichen Perſonen-, Güter-, Arbeitö- 
und fonftigen Züge. Zu dem Behufe ſorgt er dafür, daß die Hauptgeleife 
nach Thunlichkeit ſtets, jedenfalls aber für die paffirenden Züge rechtzeitig 
frei und überhaupt die Geleife im Bahnhofsgebiete rein und jauber gehal- 
ten find und feine unzuläffigen oder vermeidbaren Ablagerungen auf oder 
neben denjelben gejchehen, controlirt er täglich) die Weichenfteller auf ihren 
Poſten und überwacht, daß fein Unbefugter deren Dienft auch nur aushülfs— 
weis berfieht, ordnet er im Bedürfnißfalle rechtzeitige und ausgiebige Hülfe 
für den Weichendienft an, jorgt er für den richtigen Gang der Stationg- 
uhren und demgemäße regelmäßige Regulivung der letzteren nach Empfang 
des täglichen Uhrſignals don der Gentralftation ꝛc. Cr beauflihtigt auch 
den MWagenparf auf der Station und läßt es ſich angelegen fein, daß 
die reparaturbedürftigen und rebifionspflichtigen Wagen rechtzeitig und mit 
möglichfter Beſchleunigung zur Werkftätte gelangen, daß die Aufenthaltsfrift 
ſowohl der eigenen wie der fremden Magen nicht überſchritten mird, daß 
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die anfommenden Wagen ohne Verzug und gehörigen Orts zur Be- bezw. 
Entladung bereit geftellt und die von der Güter-Exrpedition zurüdlommenden 
ichleunigft abgefandt werden, daß die Wagenwärter und Schmierer die Wagen 
rein und ausreichend in Del erhalten, daß die Desinfectionzbeftimmungen 
erfüllt und die Beladungen betriebsficher ausgeführt werden. Falls eine 
MWerkitätte nicht auf der Station vorhanden ift, führt er auch die Auflicht 
über die jtationirten Yocomotiven und deren Berjonal. Er muß dann darauf 
halten, daß Maſchine und Tender ftet3 gehörig gereinigt und zur Gonfer- 
birung gut untergebracht ſind, daß fie für den Berwendungsfall, was auch 
auf die rejervedienfthabenden Maſchinen gilt, mit den nöthigen Geräthen, 
Brennmaterial und Waſſer gehörig verjehen, angeheizt und überhaupt dienft- 
bereit und dienftfähig find. Bei Unfällen forgt er dafür, daß die geforderte 
Hülfe Tchleunigft und in dem verlangten Umfange gewährt werde. 

Dem Eifenbahntelegraphen muß er als ein ebenjo wichtiges wie unent= 
behrlihes Hülfsmittel für den gefammten Gijenbahndienit feine volle Auf: 
merkſamkeit widmen. Er muß ſich mit der Behandlung der Apparate, mit 
der Einrihtung des ganzen Mechanismus, der Batterien und Leitungen 
vertraut maden und fih die Bedienung und Handhabung des Apparates 
aneignen, um erforderlihen Falls folche felber in die Hand nehmen und 
Störungen verhindern und auffinden zu fünnen. Seiner Obhut unterfteht 
der Telegraph nicht nur in Hinficht feiner fteten Dienfttüchtigfeit, ſondern 
auch bezüglich der Bedienung, die er durch Unbefugte nicht dulden darf, 
und des Depefchengeheimnifjes in jeinem ganzen Umfange, aljo auch über 
die ordnungsmäßige Aufbewahrung des erledigten Depejchenmaterials. 

Für die fichere Unterbringung der gefundenen herrenlofen Gegenfjtände 
it er ebenfalls verantwortlich). 

Megen jeiner Obliegenheiten al3 Bahnpolizeibeamter find die Beſtim— 
mungen des Bahnpolizei-Reglements maßgebend (j. S. 51 ff.). 


8. 66. Wagenverwaltung und Wagenparf. 


Die Wagenverwaltung, ausgehend bon dem PBrinzipe der höchften 
Deconomie hinfihtlich der Verwendung und Ausnutzung der Wagen, nimmt 
die Thätigkeit der Stations-Vorſtände, ganz befonderd aber auf den Ueber— 
gangs-, Haupt und Kreuzungs-Stationen, in erheblichem Grade in An— 
ſpruch. Alle an der Behandlung der Wagen betheiligten Beamten müſſen 
ihr Wirken dahin vereinigen, dab Leerfahrten möglichjt vermieden, die Be— 
laftung der Wagen nah Thunlichkeit bis zur Grenze der Trag- und La— 
dungsfähigkeit ausgenußt, das Stehen auf den Stationen und in den 
MWerkftätten auf das fürzefte Zeitmaaß eingejchränft und überhaupt alle 
diejenigen Maßregeln ausgeführt werden, melche die rationelle lebhafteſte 
Girculation der Wagen bezweden und ſichern. Diejer Punkt ift für die 
Geftaltung der geſammten Betriebsergebniffe der Eiſenbahnen von folcher 
hervorragenden Wichtigkeit, daß er nicht dringend genug der Beachtung der 


Beamten empfohlen werden Tann. Bon ihrer Umficht und Präcifion hängt 
es weſentlich mit ab, daß der Wagenparf nit in unmirthichaftlicher Weiſe 
ausgedehnt wird, und daß ein für den gewöhnlichen Verkehrsumfang be— 
rechneter Wagenparf auch in den vorübergehenden Zeiten plößlichen ver— 
tärkten Güterandranges zur Bewältigung der Berfehrsmaffen genügt. Die 
Normirung zwedmäßiger Beftimmungen zur Sicherung dieſes Zieles hat 
denn auch die Eijenbahn-Berwaltungen zu allen Zeiten eingehend beſchäf— 
tigt und zu der DVereinbarung eines Wagenbenutzungsregulativs 
im Bereihe des Vereins deutfher Eifenbahn= Berwaltungen 
geführt. Cine alljeitig befriedigende Wirkung der Beſtimmungen ift jedod) 
nur möglid, wenn das Publikum dazu aus freier Leberzeugung nad) beiten 
Kräften mithilft und nicht blos innerhalb der Grenze, deren Heberjchreitung 
Magenftrafmiethe und fonftige pecuniäre Nachtheile im Gefolge hat. Hierzu 
beizutragen vermag aber Niemand mehr, als der unausgejegt mit den Pri— 
vaten in Verkehr ftehende Stations- und Güterbeamte, indem er in ge 
eigneter Weile für die richtige Auffaffung der Beftimmungen jorgt und dem 
Publikum die mißtrauische Idee nimmt, als wären diefelben nicht allein 
im Sntereffe der Berwaltungen, jondern auch gleichzeitig und ganz beſon— 
ders des Verkehrs und der Erhöhung der Leiltungsfähigfeit der Eifenbahn 
nit, ſondern vielmehr erlaffen aus büreaufratifchen Gründen und um wohl 
gar nebenbei aus den Contraventionsgeldern neue Einnahmen zu ziehen 
und was dergleichen mehr iſt. Dieſe in der unmittelbaren Eijenbahnpraris 
ftehenden Beamten find in erjter Linie dazu berufen, für die überall aus 
den Geſetzen der Nothwendigkeit erzeugten Einrihtungen und Anforderungen 
des Betriebes und Dienftes das richtige Verſtändniß zu verbreiten. 

Die für die Wagenverwaltung auf den Stationen in Betracht fommen- 
ven Feſtſetzungen des jet gültigen 


Regulativs | 
für die gegenseitige Wagenbenubung im Bereide des 
Vereins deutfher Eifenbahbn-Berwaltungen vom 
14. April 1875. 


81.9.3 


Bedingungen, unter welchen, und Grenzen, innerhalb welcher der Ueber- 
gang der Wagen Überhaupt flatifinden foll. 


Zur Vermeidung der Umladung ift ſowohl die Wagen-Eigenthümerin, 
al3 die transportirende Verwaltung verpflichtet, die Güterwagen 
bi3 zur Beitimmungzftation der Ladung durchlaufen zu Lafjen, injofern 
feßtere im Bereiche der Verwaltungen des Deutichen Eifenbahn-Vereins 
oder derjenigen Nichtvereins-Bahnen Yiegt, mit denen die Wagen-Eigen- 
thümerin in directem Güterverfehre fteht oder jonjtige bezügliche Ver- 
abredung getroffen hat, und fofern jeder Wagen wenigſtens mit 50 Pro— 
zent feiner tarirten Tragfähigkeit oder dem Raume nach voll beladen 
ift oder die darin verladenen Güter tarifmäßig als Wagenladung be- 
Handelt find. 


lauten: 


a 
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Ausnahmsweiſe joll e3 jedoch der transportirenden Verwaltung ge— 
Itattet fein, ohne Verlängerung der Benugungsfriit das Gut auf ihre 
Koiten umzuladen. 

Der Weiterlauf der Güterwagen bis zur Beitimmungzitation auch 
über die im Alinea 1 bezeichneten Bahnen hinaus ift unter der Be— 
Ihränfung jtraffrei gejtattet, daß die für die Wagenbenugung auf der 
ausführenden Grenzbahn feitgejebte Friſt dadurch nicht überfchritten 
wird. Nur wenn Steuerverihluß oder die Beichaffenheit des Gutes 
die Umladung unthunlicd machen, fünnen die Wagen ohne diefe Be- 
Ichränfung auch über die Ausgangsitation hinaus bis zur Beitimmungs- 
ftation weiterlaufen. 

Als Beitimmungsftation ift die am weiteiten gelegene Adreßitation 
der eriten Ladung anzujehen, indeſſen dürfen die an ihren Beitim- 
mung3orten beladen anfommenden Wagen auf Wunjch der Adrejjaten 
nach andern Stationen ohne Umladung mit neuen Frachtbriefen weiter 
(auch jeitwärts und rückwärts) erpedirt werden, wenn die betreffenden 
Wagen auch auf der Abjendeitation zu directen Berladungen nad) diefen 
Stationen hätten verwendet werden dürfen. Es joll jedoch jede Verwal— 
tung berechtigt fein, die Geftattung der Weiterjendung des Wagens 
mit neuem Frachtbriefe über die urjprüngliche Adreß- reſp. Beſtim— 
mung3ftation hinaus zeitweiſe aufzuheben. 

Es iſt geitattet, die auf der Beitimmungsftation ankommenden 
Wagen Behufs der Entladung nach einem andern anjtoßenden Bahn— 
hofe dejjelben Ortes, unter Zuſtimmung der Verwaltung, auf deren 
Bahnhof die Entladung ftattfinden fol, überzuführen; jedoch wird eine 
Verlängerung der Benutzungsfriſt dadurch nicht begründet, und haftet 
die überführende Verwaltung der Wagen-Eigenthümerin auch für die 
Zeit der Abgabe des Wagen an die anjchließende Bahn. | 

Der Mebergang der Berjonen- und Gepädwagen auf fremde 
Bahnen iſt nur auf Grund bejonderer Vereinbarung geftattet. 


N S. 3. 
Entladung und Wiederbeladung am Bellimmungsorte, ſowie Kückſendung 
der Wagen, 


Auf der Beſtimmungsſtation find die fremden Wagen vorzug3- 
weile rajch zu entladen und, wenn irgend thunlih, mit Rückſendung, 
eventuell, wenn ſolche zur Beit nicht vorhanden jein follte, leer zu= 
rüdzujenden. 

Die beladene Rüdjendung it jtet3 der leeren vorzuziehen. Dabei 
it zu beachten, daß die Wagen zunächſt nach den Stationen der Hei- 
mathsbahn und, wenn nach diejen feine Ladung vorhanden iſt, nad) 
Stationen jenjeit3 verjelben beladen werden. Fehlt eg auch an La- 
dung nach Stationen jenjeit3 der Heimathsbahn, jo find die Wagen 
nah) den auf dem Heimmege gelegenen Stationen, und zwar zuerit 
nach denjenigen, die der Heimathsbahn am nächjten Liegen, zu befrachten. 

Deladen im Sinne des S. 2 dürfen die Wagen auch auf einer 
andern Route und über eine andre Uebergangzitation der Heimaths- 
bahn, al3 über welche fie auf dem Heimwege gelaufen find, zurückge— 
feitet werden, wenn fie mit Ladung nach einer Station der Heimaths— 
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bahn oder einer Station jenfeit3 oder vor derjelben verjehen find. Die 
Rückbeladung nach einer vor der Heimath gelegenen Station über eine 
andere Noute, als auf welcher der Wagen auf dem Hinmwege gefom- 
men, iſt indeſſen nur gejtattet, wenn der Wagen die Beitimmungsita- 
tion der Rückladung auch auf dem Hinwege berührt hat. Werden 
diefer Beitimmung entgegen die Wagen nach einer andern, vor der 
Heimathsbahn gelegenen Station rücdbeladen, und laufen fie in Folge 
defien leer über eine Strede, über welche fie auf dem Hinwege nicht 
gekommen find, jo treten die im $. 15 Ver. 1 und 2 angedrohten Nach— 
theile ein, für welche die Verwaltung der Ladeitation aufzukommen Hat. 


Jede Eigenthumsbahn Hat das Recht, für einzelne Verfehre vor- 


zuichreiben, daß die Wagen, welche fie auf einer beitimmten Ueber— 
gangsſtation abgegeben hat, ihr nur auf diejer und bejtimmten anderen 
von ihr bezeichneten Mebergangzitationen zurüdgegeben werden dürfen. 

Fehlt es auf der Beitimmungzitation an Rüdladung, ift folche aber 
auf einer nicht über 200 Kilometer weiter oder jeitwärts 
gelegenen Station derjelben Bahnverwaltung zu erlangen, jo ift die 
Weiteriendung entladener Wagen nach dieſer Station geitattet 

Met) 


In leerem Zuftande müfjen die Wagen ftet$ auf derjenigen Route 
zurücdgejandt werden, über welche fie beladen gefommen find. Bei 
einer den Beitimmungen im Abjab 3 zumwiderlaufenden Rückbeladung 
der Wagen find die Wagen nad der Entladung auf dem fürzeften 
Wege zur Heimath zu dirigiren. Die Entladeftation hat für einen 
ſolchen Wagen einen Begleitichein auszuftellen und darin die Station 
zu bezeichnen, bon welcher die Beladung bewirft war. 

Die in der Richtung der Heimath Tiegenden Bahnen dürfen in jol- 
chem Falle den Transport des Wagens nicht verweigern, find indeſſen 
auch zu deſſen Benubung nach) Maßgabe der Vorſchriften dieſes Re— 
gulativs berechtigt. 


er 


Wiederbeladung auf dem Rückwege und Ablenkung leer zurükgehender 
Wagen auf eitencouten, 


Unter Beachtung der Vorſchriften des S. 3 Dürfen die auf dem Hin- 
wege befindlichen leeren Wagen auf den Stationen, welche fie berüh- 
ven, nah Stationen des Rückweges oder nad) Stationen jenſeits der 
Heimathsbahn beladen bezw. Behuf3 der Beladung aus den Zügen 
genommen werden. ; 

Auch iſt die Ablenkung diefer Wagen auf Seitenrouten bis zu 
einer Entfernung von 200 Kilometern zum Zwecke folder 
Wiederbeladung geitattet (8. 10). 


Re 


Vorübergehende Anfhebung Rn ad zur Benutzung fremder 
agen, 


Jeder Verwaltung ift vorbehalten, im Falle, des eigenen dringenden 
Bedarfs zu verlangen, daß bei dem Rückwege ihre Wagen weder über 
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die eigene Bahn hinaus beladen, noch Behufs der Beladung weiter 
gejendet oder auf Seitenbahnen abgelenkt werden. 

Es joll dieſes Verlangen einer Verwaltung, an ſämmtliche Vereins— 
Berwaltungen gejtellt, von lebteren ihren Stationsbeamten und Wagen- 
Abrechnungsſtellen infinuirt und Mittheilung darüber, daß und an 
welchem Tage jolches gejchehen, an die fordernde Verwaltung gegeben 
werden. er 


Gegenfeitige Aushülfe mit Wagen. 


Die Berwaltungen fichern ich gegenfeitig zu, einander im Falle 
de3 Bedürfniſſes für gemeinfchaftlihe Transporte mit ihren Wagen 
augzuhelfen. Gehen in Folge deſſen requirirte Wagen über eine zwi- 
ichenliegende Bahn unbenugt Hin und zurüd, oder durchlaufen dieſel— 
ben nur im leeren Buftande eine zwiſchenliegende Bahn, oder durch— 
Yaufen diejelben im leeren Zuſtande eine längere Strede einer zwijchen- 
Yiegenden Bahn, als im beladenen Zustande, jo ift die für die befür- 
dernde Bahn zu berechnende doppelte Wagenmiethe ($. 15 Nr. 1 und 
2) von der requirirenden Bahn zu erjeben. Diejelben Begünftigungen 
werden für diejenigen gemietheten Wagen zugeftanden, welche zum 
Zwecke gemeinjchaftlicher Transporte die betreffenden Bahnen durch— 
laufen. Die Beförderung requirirter Wagen ſoll in allen Fällen mit- 
telft Begleiticheins gejchehen. 

Benubung requiriter Wagen in anderer als der von der Wagen- 
Eigenthümerin zugeftandenen Weiſe wird nach) 8. 15 Alin. 3 geahndet. 

Wenn eine Berwaltung Wagen für den beliebigen Gebrauch mie- 
thet, fo hat fie den transportirenden Bahnen über den Beitpunft der 
Trausporte, ſowie über die Anzahl und Gattung der zu befürdernden 
Wagen Mittheilung zu machen, und für den Leer-Transport folcher 
Wagen ſowohl auf dem Hin- als auf dem Rückwege die ſechs— 
fache Laufmiethe zu vergüten. Die transportirenden Verwaltungen 
vergüten für ſolche Wagen weder Lauf- noch Zeitmiethe. 


ST: 


Uebergang der Wagen über die Grenzen der Vereinsbahnen hinaus. 


Gehen Wagen der Vereinsbahnen oder von ihnen eingeführte Wagen 
fremder Bahnen über die Vereinsgrenzen hinaus, jo haftet die ausfüh- 
rende Bahn für die regulativmäßige Benugung und Behandlung diejer 
Wagen, jowie für die Zahlung der regulativmäßigen Vergütungen 2c., 
jomweit nicht zwilchen der Wagen-Eigenthümerin und der benugenden 
fremden Bahn bejondere Abmachungen bejtehen. 

Iſt der Uebergang der Wagen über die Bereinsgrenzen durch Steuer- 
verichluß bedingt, jo geht die vorgedachte Haftbarfeit auf diejenige 
Vereins-Verwaltung über, in deren Bereich der Steuerverſchluß an— 
gelegt worden ift. i 

ler: 


Uebergang der Wagen fremder Bahnen auf die Vereinsbahnen. 


Zreten Wagen von Bahnen, die nicht zu den Vereinsbahnen gehö- 
ren, in den Bereich derjelben ein, fo werden jolche in allen Beziehungen 
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al3 Eigenthum derjenigen Verwaltung angefehen, welche fie eingeführt 
hat, ſoweit nicht befondere Abmachungen zwijchen der Wagen-Eigen- 
thümerin und den benugenden Vereinsbahnen bejtehen. 

Die Rückbeladung oder leere Rückſendung folder Wagen darf nur 
in der Richtung derjenigen Mebergangsftation stattfinden, auf welcher 
ſie in den Bereich des Vereins eingetreten find. 


8. 9. 


Uebergabe und Uebernahme der Wagen. 


Die Uebernahme übergangsfähiger Wagen (8. 17) darf nicht ver— 
weigert werden, und gelten dieſelben als übernommen, wenn ſie mit 
den ſämtlichen zugehörigen Papieren, als: Frachtbriefen, Frachtkarten, 
Zollpapieren 2c., der Nachbarbahn zur Verfügung geſtellt ſind. 

Die Beſtimmung der Tageszeiten, zu welchen die Wagen-Uebergabe 
und Uebernahme Stattfinden foll, bleibt der Vereinbarung der betreffen- 
den Verwaltungen vorbehalten, jedoch joll jede Verwaltung verpflich- 
tet fein, von ihrer Nachbarbahn während der Zeit von 6 Uhr Mor- 
gens bis 10 Uhr Abends mindeſtens dreimal in möglichit gleichen 
Heitabjchnitten die Wagen zu übernehmen. 

Berwaltungen, welche die Uebernahme der Wagen von ihrer Nach- 
barbahn ablehnen, find verpflichtet, die Unmöglichkeit der Uebernahme 
allen interefjirten Verwaltungen mittelft recommandirten Briefes oder 
recommandirten Telegramms mitzutheilen, und fall3 die Uebernahme— 
Verweigerung nicht durch die in 8. 14 unter Wr. 1 bis 3 genannten 
Gründe entichuldigt wird, die regulativmäßige Zeitmiethe und Verzö- 
gerungsgebühr für alle diejenigen, durch ihre Ablehnung auf der Nach— 
barbahn und auf weiteren Borbahnen im Weiterlaufe aufgehaltenen 
Wagen zu übernehmen, welche zur Stunde des Einganges der Anzeige 
von der Unmöglichkeit der Uebernahme bereit3 nach der behinderten 
Linte abgejendet waren. 


8. 10. 
Benubungsfriften. 

Die Wagenbenubungzfriiten find zufammengejeßt aus Lauf und 
Ladefriften. 

Die Yauffriften werden lediglich nad) der vom Wagen zurüd- 
gelegten Kilometerzahl bemefjen und betragen: 

N Pa Be Ba na 4 

über 75 Kilometer bis einschließlih 225 Kilometer 2 Tage, 

und für jede angefangenen weiteren 225 Kilometer 1 Tag mehr. 

Die Ladefrift wird für Entladung oder Beladung bezw. für Ent- 
und Beladung des Wagens auf der Beitimmungzftation bewilligt und 
beträgt 2 Tage. 

Sm Falle der Weiterfendung beladener Wagen mit neuem Fracht— 
brief (8. 2 lin. 4) wird die Ladefrift nur für die Entladung3- 
Itation bewilligt. 

Im Falle der Weiterfendung oder Ablenkung leerer Wagen zum 
Zwecke der Wiederbeladung ($. 3 lin. 5 und 8. 4 Alın. 2) wird für 
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die weitere Benugung des Wagens die Lauffriſt nach der Beitimmung 
unter Alin. 2 berechnet, eine bejondere Ladefrift aber nicht bewilligt. 

Die Lauf und Ladefriften werden für jede Bahnverwaltung ſowie 
für den Hinweg und Rückweg getrennt berechnet, desgl. die Lauffriften 
für Berbindungsbahnen, Traject-Anftalten und Eifenbahn-Schiffbrüden. 

Die Benubungszeiten beginnen und endigen mit der Stunde der 
Uebergabe und bezw. Uebernahme ($. 9) der Wagen. Ungefangene 
Stunden werden für voll gerechnet. 

Zum Zwecke der Entladung oder Wiederbeladung rücfehrender 
Wagen auf den unterwegs gelegenen Stationen find, fofern die Wagen 
nicht für den Binnen-Verfehr benußt werden, folgende Aufenthalts- 
friiten: zugeſtanden: 

dei Ent und Astederbelanung 2 1.0.0... 0.2 age, 

wenn nur Ent- oder Beladung ftattfindet . . 1 Tag. 

Zum Zwecke der Umladung oder Zufammenladung auf den Ueber- 
gangaftationen oder den Anjchlußftationen für Zweigbahnen fünnen die 
Wagen, welche nach verjchiedenen Routen oder nach verichtedenen Sta- 
tionen beladen find, einen Tag auf denjelben aufgehalten werden. 

Im Uebrigen bleibt Feftfegung ausnahmsweiſer Benugungsfriiten 
der bejonderen Vereinbarung der Verwaltungen unter fich vorbehalten. 


Sl, 
Vergütungen für die Wagenbenukung. 


Eine jede Verwaltung, auf deren Bahn ein fremder Wagen nad) 
den Beitimmungen dieſes Regulativs in Benutzung fommt, hat für 
feßtere der Wagen-Eigenthümerin eine Vergütung, und zwar: 

a) in der Eigenschaft einer Wagenmiethe für die regulativmäßig 

erfolgte Benubung, und 

‘b) in der Eigenfchaft einer Berzögerungsgebühr für verjpätete 

Nücdlieferung zu gewähren. 


—— 
Wagenmiethe. 


Wagenmiethe iſt zuſammengeſetzt aus Lauf- und Zeit— 
miethe. 
Die Laufmiethe wird nah den vom Wagen durchlaufenen Ki— 
[ometern berechnet. 

‚Die Zeitmiethe wird nach der Anzahl der Tage und Stunden, 
welche der Wagen auf der benußenden Bahn zugebracht hat, berechnet. 

Behufs Feititellung Ddiefer Zeit muß die Stunde, zu welcher der 
Wagen auf einer Grenzitation übernommen und bezw. übergeben 
wird, durch die übergebenden und übernehmenden Beamten jchriftlich 
eonftatirt werden. Die Stunden von Mitternacht zu Mitternacht wer- 
den hierbei mit den von 1 bis 24 fortlaufenden Ziffern bezeichnet, jo 
daß z. B. die Ziffer 23 die elfte Stunde in der Nacht bedeutet. Jede 
angefangene Stunde iſt al3 eine volle Stunde zu berechnen. 

Die Laufmiethe beträgt für jeden durchlaufenen Kilometer, und 
zwar: 


. 
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a) für einen Güter-, Gepäd-, Vieh- ze. Wagen . . 0, Mearf, 
ng NBERTORENIDELTENL AN SINKT, 0— 

Die der Berechnung der Laufmiethe zu Grunde zu legenden Kilo— 
meterzeiger find von allen Verwaltungen in der Weife anzufertigen, 
daß auf volle Kilometer abgerundet wird, und zwar find O,, Kilome— 
ter und darüber voll zu rechnen. 

Die Heitmiethe beträgt für je 24 Stunden: 

a) für ©üter-, Gepäd-, Vieh» ze. Wagen . . . . . 1Marf, 

met Der oitenmagen Pre en 5 

Die bei den monatlichen Abrechnungen fich ergebenden überichießen- 
ven Stunden werden alS voller Tag berechnet. 

Bei der Berechnung der Lauf- und Beitmiethe für die adträdrigen 
Verfonen- und Gepäkwagen der Württemberg. Staats-Eifenbahn wer— 
den ansnahmsmweife die in dieſem 8. feftgeftellten Vergütungen um 50 
Vroc. erhöht. s. 18 

. 19. 


Verzögerungsgebühr, 


Bei Ueberjchreitung der zuläffigen Benugungsfriit werden außer 
der im 8. 12 feitgeitellten fortlaufenden Zeitmiethe noch folgende Ver— 
zögerungsgebühren für je 24 Stunden berechnet: 

3) für Güter, Gepäd-, Bieh- zc. Wagen . . ... ..2 Marf, 

b) „ Berjonenmwagen ONE I RS AN BLEI 

Auch hier werden die bei den monatlichen Abrechnungen fich er- 
gebenden überichießenden Stunden als voller Tag berechnet. 

Eine Berzögerungsgebühr wird nicht berechnet, wenn die Geſammt— 
jumme der Benubungsfriften für den Hin und Rückweg nicht über- 
ſchritten wird. 

Bei der Berechnung der Verzögerungsgebühr für die achträdrigen 
Verfonen- und Gepäckwagen der Württemb, Staats-Eifenbahn, werden 
ansnahmsweife die vorftehenden Vergütungen um 50 Proc, erhöht. 


—— 
Befreiung von Beitmiethe und Verzögerungsgebühr. 


A. Bon der durch 8. 10. zu Gunsten der Beitimmungsitation ($. 2) 
gewährten zweitägigen Ladefriſt bleiben 24 Stunden von Zahlung der 
Zeitmiethe befreit, und zwar gleichviel, ob der Wagen volle 24 
Stunden oder nur fürzere Zeit auf der Beſtimmungsſtation zugebracht 
hat, jo daß diejenige Verwaltung, welche einen fremden Wagen inner- 
Halb 24 Stunden übernimmt, befördert, entladet und zurücitellt, von 
Beitmiethe innerhalb der Benubungsfriit befreit bleibt. 

Für die Entladeftation der auf dem Rückwege befindlichen belade- 
nen Wagen tritt eine gleiche Befreiung von Beitmiethe nicht ein. 

B. Die transportirende Verwaltung bleibt von Entrichtung der 
Beitmiethe nach Ablauf der regulativmäßigen Benutzungsfriſt, ſo— 
wie von Entrichtung der Verzögerungsgebühr befreit, wenn 
fie nachweift, daß die längere Benubung des fremden Wagens durch) 
einen der folgenden Umftände veranlagt worden tjt, nämlich: 

1. Durch Unfahrbarfeit der von dem Wagen zu durchlaufenden 
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Bahnitrede oder des zu paſſirenden Trajeft3 in Folge von Natur- 
Ereignifjen oder Betriebs-Unfällen; 


2. durch Behinderung des regelmäßigen Betriebes in Folge höherer 
Gewalt; 


3. durch die zoll- und fteueramtliche Behandlung der Güter; 

4. durch Uebernahme-Verweigerung der Nachbarbahn ($. 9); 
a Beichädigung oder Laufunfähigfeit des benutzten Wagens 
23). 


Alle diefe Umstände begründen die Befreiung nur für die Dauer 
ihres Beftehens, die unter 1 bis 3 genannten bei längerer als drei- 
tägiger Dauer außerdem nur dann, wenn mit Ablauf diejer Friſt den 
Eigenthums-Verwaltungen von dem bejtehenden Hinderniffe unter An- 
gabe der muthmaßlichen Dauer mittelft recommandirten Schreibens 
Mittheilung gemacht worden ift. 

C. Befreiung don Entrihtung der Berzögerungdgebühr, 
nicht auch der Zeitmiethe, tritt ferner ein, wenn die rechtzeitige Ent- 
ladung oder Wiederbeladung der Wagen an Sonn- und Feiertagen 
durch polizeiliches Verbot gehindert it, und zwar verlängert ſich in 
diefem Falle die Gefammt-Benugungsfriit für die ent- oder wiederbe— 
ladende Bahn um die Zahl dieſer Tage. 

Die Gründe vorfommender Verzögerungen find in dem betreffenden 
Monat3-Napporte der benugenden Verwaltung (8. 16) jedesmal be- 
ſtimmt anzugeben, nachträgliche Mittheilungen haben feinen Anſpruch 
auf Berückſichtigung. 


S. 15. 
Folgen der vegulativwidrigen Benußung fremder Wagen. 


Läuft ein Wagen auf falihem Wege ($. 3) leer nach jeiner Hei- 
math zurüc, fo Hat diejenige Verwaltung, auf deren Bahn der falſche 
Lauf des Wagens eingeleitet worden ift, den transportirenden Ver— 
waltungen für die von dem Wagen leer durchlaufenen Stredfen nad 
Abzug des auf dem Heimwege auf derjelden Bahn, wenn auch auf 
a andern Linie derielben im beladenen Zuſtande zurücdgelegter 

eges, 

1. Die von derſelben der Wagen-Eigenthümerin zu zahlende Wagen— 
miethe (Zeit- und Laufmiethe) zu erſetzen, und 

2. Die gleiche Summe als Entſchädigung für den Transport des 
leeren Wagens zu bezahlen. 


Die transportirende Verwaltung hat der Wagen-Eigenthümerin die 
Zeit- und Laufmiethe in dem betr. Monatsrapport zu vergüten, 
ohne die Feſtſtellung der erſatzpflichtigen Verwaltung abzuwarten. 

Eine ſonſtige, den Vorſchriften dieſes Regulativs zuwiderlaufende 
Benutzung fremder Wagen zieht außer der etwaigen Verzögerungsge— 
bühr eine Conventionalſtrafe von 15 Mark für jeden Wagen und 
angefangenen Tag der regulativwidrigen Benutzung reſp. den Erſatz 
des nachgewieſenen höheren Schadens zu Gunſten der Wagen-Eigen— 
thümerin nach ſich. 
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8. 17. 
Kedingungen für die Befihaffenheit der Wagen zur Beit ihres Ueber- 
ganges auf fremde Bahnen. 

Jede Vereins-Verwaltung hat dafür Sorge zu tragen, daß die im 
Vereing-Verfehre zur Verwendung kommenden Wagen beim Uebergange 
auf die fremde Bahn in vollfommen brauchbarem und die Sicherheit 
des Betriebes in feiner Weiſe gefährdendem Zuftande ſich befinden. / 

Beim Uebergange der Wagen von der einen auf die andere Bahn 
it, bevor mit denjelben Verſchiebungen, Ausladungen oder jonftige 
Berrichtungen vorgenommen werden, genau zu prüfen, ob die Wagen 
diejen Anforderungen entiprechen. 

Wagen, welche den Vorichriften des für die übernehmende Bahır 
geltenden Bahnpolizei-NeglementS oder den obligatorischen Beſtim— 
mungen der technifchen Vereinbarungen de3 Vereins deuticher Eifen- 
bahn-Verwaltungen nicht entiprechen, dürfen von der übernehmenden 
Bahn zurücgemwiejen werden. 

Außerdem berechtigen nur folgende Mängel zur Zurückweiſung: 


A. Mängelan Rädern. 


1. Loſe Räder, oder Solche, deren Naben gejprungen und nicht durch 
umgelegte Bänder gefichert find. 

2. Quergeriſſene rejp. gebrochene Nadreifen. 

3. Radreifen mit Langriffen, welche an den jchadhaften Stellen eine 
Verbreiterung zeigen. 

4, Loſe Radreifen, welche beim Anfchlagen mit dem Hammer klap— 
pern oder fich auf dem Nadgeftell Schon verichoben haben. Abgeſprun— 
gene Nieten reſp. Schraubenköpfe allein jollen zur Zurückweiſung nicht 
berechtigen. Die Hälfte derjelden darf jedoch nicht [oje fein. 

5. Näder, deren Achjen mit Einbrüchen behaftet find, und auf deren 
Achſen Bremöftangen oder fonitige Theile jchleifen. 

6. Unrunde Räder, wenn die Pfeilhöhe der Flachitelle mehr als 
5 Millimeter beträgt. 

7. Räder mit gerifjenen Unterreifen (Speichenfrängze), deren Rad— 
reifen (Bandagen), an der Stirnfläche gemeſſen, weniger al3 25 Milli 
meter ſtark find. 

8. Gußitahl-Scheibenräder, fowie Schalengußräder, die irgend welche 
Sprünge zeigen. 

9, Räder, deren Spurfränze fo Scharf gelaufen find, daß die Ab— 
rundung der äußeren Kante weniger beträgt al3 4 Millimeter Halb- 
meſſer. 

B. Mängel an Lagern. 

10. Gebrochene oder durch den Verluſt einzelner Theile unbrauch— 
bar gewordene Lagerbüchien, zumal wenn diejelben die Aufnahme des 
erforderlichen Schmiermaterials nicht mehr geitatten. 

11. Heißgehende Lager. ’ 

GC. Mängel an Tragfedern. 


12. Gebrochenes Haupt-Tragfederblatt. ' 
13. Gebrochene Unter-ederblätter, jofern der Bruch in der Mitte 
des Blattes oder innerhalb des Bundes erfolgt ift, oder in Folge des 
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Bruches ein Aufſetzen des Wagens ftattfindet oder augenscheinlich jtatt- 
gefunden hat. 

14. Bruch oder das Fehlen ſolcher Theile, die zur Befeitigung der 
Federn am Wagen erforderlich find. 

15. Gebrochene äußere Volut-Tragfedern. | 

Die Beitimmungen unter 12 bi3 15 gelten nur für befadene und 
für leer in der Richtung von der Heimath Laufende Wagen, während 
leer nach der Heimath Taufende Wagen auch mit obigen Mängeln 
übernommen werden müfjen, wenn diejelben entjprechend unterfloßt 
find und der Klotz ficher befeitigt ift. 


D. Mängelan Stoßpvorridtungen. 


16. Gebrochene, feitfißende oder jtarf verbogene Bufferitangen, bei 
denen die erforderliche Bewegung in der Hülfe nicht mehr möglich ift. 

17. Gebrochene Bufferfedern, wenn der Bruch derartig ift, daß das 
Spiel des Buffer gehindert wird. 

18. Gebrochene Buffergehäufe mit der Maßgabe, daß wegen ein- 
zelner gebrochener Flanticheneden die Wagen nicht zurücgewiejen wer— 
den dürfen. 


E. Mängelan Zugvorridtungen. 
19. Gebrochene oder angebrochene Zughafen, gebrochene Haupt- und 


Vothfetten, wenn dieſe Beſchädigung die Kuppelung unmöglich macht. 
Gebrochene Zugftangen, Keile und Muffen. 


F. Mängel an Untergeftellen und an Wagenfaften. 


20. Gebrochene oder loſe befundene Achshalter. 

21. Gänzlich gebrochene Langbäume, Kopfſchwellen, ſowie Querver— 
bindungen und Diagonalſtreben des Untergeſtelles. 

22. Gänzlich gebrochene Theile des Kaſtengerippes, Beſchädigungen 
an Thüren und deren Verſchluß-Vorrichtungen, ſowie an den Kaſten— 
N, Böden und Dächern, wodurch die Ladung im Wagen gefähr- 

et wird. 

Leer in der Richtung nach der Heimath laufende Wagen dürfen 
wegen Beichädigungen an ven Untergeitellen und an den Kaſten nur 
Ede u SSH werden, wenn der Transport mit Gefahr ver- 
nüpft ift. 


G. Mängel an der durd die Zollbehörden vorgeschriebenen Con- 
Itruction bei Wagen, deren Ladung zum Uebergange über eine Zoll- 
grenze und zur Weiterbefürderung unter Zollverſchluß beſtimmt it. 


H. Allgemeine Beftimmung. 

Keine Verwaltung ift berechtigt, die ihr zugeführten eigenen 
leeren Wagen wegen anderer al3 der unter E aufgeführten Mängel 
zurückzuweiſen. 

Unbeſchadet der Verpflichtung jeder Verwaltung, Ueberlaſtungen 
der Wagen über die an denſelben markirte Tragfähigkeit hinaus zu 
verhüten und wiſſentlich unter keinen Umſtänden zuzulaſſen und un— 
beſchadet der Verantwortung für alle aus einer ſolchen Ueberlaſtung 
entſtehenden rechtlichen und regulativmäßigen Folgen, ſollen Wagen, 
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bei denen fich auf den Uebergangsitationen dennoch etwa Heberlajtun- 
gen nicht über 5 Proc. herauzitellen, nicht zurücdgewiejen werden. 


| S. 18. 
Beauffichtigung und Behandlung der Wagen. 


Jede Verwaltung ijt verpflichtet, die auf ihre Bahn gelangenden 
fremden Wagen ſowohl während der Fahrt al3 auf den Stationen zu 
beobachten, diejelben mit möglichiter Schonung und mindeſtens mit 
derselben Sorgfalt zu behandeln, wie die eigenen Wagen. 

Wagen, welche der periodiichen Schmierung bedürfen, find mit An— 
Du der Beriode, innerhalb welcher gejchmiert werden muß, zu ver- 
ehen. 

8. 19 


Behandlung der Wagen-Beflandtheile. 


Die zu den Wagen gehörigen Beitandtheile, auch wenn fie zu dent 
Iojen zu rechnen find, wie Rungen, Bordbretter und dergl., dürfen von 
ven Wagen nicht getrennt werden; findet dennoch eine Trennung der— 
jelben duch Beihädigung oder in fonftiger Weiſe ſtatt, fo find Die 
getrennten Bejtandtheile an die Nebergangsitation der Heimathsbahn 
mittelft fartirten Begleiticheins ohne Frachtberehnung zurüdzufchiden, 
in welchem die Gegenstände einzeln anzugeben und der Wagen, zu 
welchem fie gehören, zu bezeichnen tt. 

Die Gegenstände ſelbſt jind jeder einzeln mit einer, auf ein Holz- 
täfelchen gejchriebenen und mit dem Begleiticheine conformen Adrefje 
zu etiquettiren, und hat die Station, auf welche fie fartirt ind, die— 
jelben ganz ebenjo in Empfang zu nehmen, wie an fie gejendete Güter. 

Loſe Wagenbefitandtheile müfjen, ſoweit es ausführbar ift, mit einem 
Eigenthums-Vermerke verjehen jein. 

Die Berantiortlichkeit und Erjagpflicht für loſe Beitandtheile, mit 
Ausnahme der Borde, geht nur dann auf die übernehmende Verwaltung 
über, wenn deren Vorhandensein entweder durch Bezeichnung an bei- 
den Langjeiten des Wagens oder durch Beigabe eines Fartivenden Be— 
gleiticheind conjtatirt ift. 

Auch feſte Deden und feſte Schlöffer, jowie Knieleder der Schaff- 
nerfige und ſonſtige an den Wagen befeftigte, aber ohne Hinterlafjung 
auffälliger Spuren abtrennbare Gegenstände müſſen an beiden Lang- 
jeiten der Wagen verzeichnet fein, wenn die Verantwortlichkeit und 
Haftpflicht für Diefelben auf die übernehmende Verwaltung übergehen joll. 


8. 20. 
Behandlung der Ladungs-Utenfilien, insbefondere der Wagenderken. 


Alle auf fremde Bahnen übergehenden Ladungs-Utenſilien, insbe— 
jondere auch loſe Wagendeden müffen ebenfalls, ſoweit es ausführbar 
it, mit einem EigenthHums- Merkmale verjehen fein. 

Hinfichtlich ihrer Behandlung gelten die im 8. 19 für loſe Wagen- 
beitandtheile gegebenen Beitimmungen mit ver Maßgabe, daß Ladungs— 
Utenfilien, welche auf dem Rückwege feine Berwendung finden, ſpä— 
tejtens innerhalb zwei Tagen frachtfrei an die Verſandtſtation zurüd- 
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zufchiden find. Wagendecken und Ladungs-Utenſilien, welche aushülfs— 
weiſe zur Benutzung für einen nach der Eigenthumsbahn beſtimmten 
Transport an die Beladungsſtationen fremder Bahnen geſendet werden, 
find ebenfalls frachtfrei zu befördern. 

Wagendeden, welche von den Wagen getrennt, zur Beförderung 
kommen, find zufammenzulegen und zu plombiren; zugehörige Leinen 
2c. find in das Collo hineinzulegen. 

Die Ber und Rückbeförderung der vorermähnten Gegenitände fol _ 
mit thunlichiter Beichleunigung und, foweit ausführbar, eilgutmäßig, 
jedenfall3 in der für die Rückbeförderung des Wagens vorgeichriebenen 
Friſt, erfolgen. 

Bei veripäteter Rückſendung Lofer Wagendeden hat die jchuldige 
Berwaltung der Dedeneigenthümerin eine Eoventionalitrafe von '/, Marf 
pro Tag und Dede zu entrichten. 


S: ZL. 
Meldung der Wagenbefhädigungen. 


Jede Beſchädigung eines fremden Wagens, fowie eine auf dem 
Wege nach einer fremden Bahn befindlichen Wagens der eigenen Bahn 
it von derjenigen Station, wo die Beſchädigung eintritt oder zuerft 
wahrgenommen bezw. von dem Begleitungsperjonale der Züge zur 
Anzeige gebracht wird, durch eine auf beiden Langjeiten des Wagens 
an der dazu beitimmten Stelle aufzuflebende Meldung Fenntlich zu 
machen. Das Gleiche gilt von dem Fehlen oder der Bejchädigung an 
den Magen bezeichneter loſer Beitandtheile (8. 19). Die Meldungen 
über äußerlich nicht wahrnehmbare Verluste und Beichädigungen an 
plombirten Wagen jind von derjenigen Station auszujtellen, auf welcher 
der Plomben-Verſchluß abgenommen wird, und follen diefe Meldungen 
den bejonderen Vermerk „plombirt von Station 2c.” enthalten. 

Für die Meldungen ift das folgende Formular zu verwenden, in 
welches der Name der ausftellenden Eiſenbahn einzudruden ift. 
Die Stationsnamen find mittelit Stempel wer Drud, 
die übrigen Angaben mittelit farbigen Stifts vollftändig auszufüllen. 
Die Beichädigungen find darin deutlich und wahrheitägetreu anzugeben. 





Nebergangsitation....................... 
Ko. des Reviſionsbuche 
STAHDl a... 2 DEV. nun ee Eiſenbahn. 
Meldung No. a N 
Wagen No. ........ DER N a2... Bahn iſt be- 


ſchädigt, wie folgt: 
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Neue Beichädigungen eines Wagens, welcher bereit Beſchädigungs— 
meldungen trägt, und zwar auch folche, welche in der Vergrößerung 
einer bereit3 gemeldeten Beſchädigung beitehen, dürfen niemals auf 
älteren Meldungen nachgetragen werden, jondern find ftet3 durch neue 
Meldungen fenntlih zu machen, welche neben den vorhandenen anzu— 
leben find. Wagen, welche nicht wieder beladen werden dürfen, find 
außerdem mit einem rothen Streifen zu befleben, welcher mit der 
Aufſchrift: 

„Nicht zu beladen“ 
verjehen ift. 

Nachbenannte Schäden, nämlich: verbogene Handgriffe, verbogene 
Laternenftüben, verbogene Leinenhalter, unbedeutend verbogene Buffer 
und Zußtritte, verbogene Theile an den Bremsvorrichtungen, fofern 
dadurch die Brauchbarfeit der letzteren nicht beeinträchtigt wird, ab- 
gebrochene oder fehlende Wand- und Schließhaden, zeriprungene oder 
fehlende Fenftericheiben in Güterwagen und in Packwagen, fehlende 
Ringe an den Ober- und Untergeitellen, fehlende Schmierdedel oder 
Schrauben derjelben, fehlende Achsbuchsſchrauben oder abgebrochene 
Ueberwürfe und Neberwurfichrauben, Schrammen oder Luftriffe im 
Holze, augenfällig alte Schäden in demselben, Fehler oder Schrammen 
im Anftriche, ſowie endlich Holzbufferfcheiben mit Luftriffen, find 
überhaupt nicht und andere Schäden nur dann zu melden, wenn die 
Koiten der Reparatur vorausfichtlich den Betrag von 15 Mark über- 
ſteigen. 

Beſchädigungen fremder Wagen, die durch Brand, Blitz, Exploſion 
2c. entſtehen, find der Eigenthümerin ſofort mittelſt recommandirten 
Schreibens anzuzeigen und in beſonderen Thatbeſtands-Protokollen 
aufzunehmen, die ihr nachträglich und thunlichſt bald einzuſenden ſind. 


8. 22. 
Feltftellung der Wagenbefihädigungen auf den Mebergangsftationen. 


1. Auf allen Nebergangsitationen find die zu übergebenden Wagen 
zu den vereinbarten Beiten (S. 9) auf den für die Mebergabe be- 
ftimmten Geleifen von den beiderjeitigen Beamten der anschließenden 
Bahnen zu dem Zwecke gemeinschaftlich zu revidiren, um feitzuftellen, 
ob die Wagen übergangsfähtg und ob bejchädigte übergangsfähige 
Wagen mit den vorichriftsmäßigen Meldungen ($. 21) verjehen find. 

Welche Wagen von der übernehmenden Bahn zurücdgewiejen werden 
dürfen, it im 8. 17 beitimmt. 

Magen, an welchen noch nicht gemeldete Beichädigungen vorgefun- 
den worden, find jofort von der übergebenden Verwaltung mit vor- 
ſchriftsmäßigen Meldungen nachträglich zu befleben. 

2. Auf allen Uebergangsitationen find von jeder der beiden an- 
Ichließenden Bahnen völlig gleichlautende Reviſionsbücher, und zwar 
für jede Verfehrsrichtung beſonders, nach dem folgenden Formulare 
zu führen: 

Rohr, Handbuch des pract. Eifenbahndienftes. 18 
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wi In beide Nevifionsbücher iſt der Inhalt aller derjenigen Beichä- 


digungsmeldungen wörtlich einzutragen, welche noch nicht in die Ne- 
viſionsbücher einer vorher von dem Wagen paflirten Uebergangsitation 
eingetragen find. 

Dieje Eintragungen find von den beiderjeitigen Nebergabe-Beamten 
zu vergleichen, erforderlichen Falls zu berichtigen und zum Zeichen 
der Uebereinftimmung unter einander und der Uebereinſtimmung mit 
ven an den Wagen angeflebten Meldungen von beiden Beamten zu 
unterzeichnen, nachdem noch zuvor die betreffenden Meldungen in der 
eriten Zeile durch Eintragung der Uebergangsitation und der laufen- 
den Nr. der beiderfeitigen Reviſionsbücher verbollftändigt worden find. 

Die von den beiderjeitigen Webergabe-Beamten unterjchriebenen 
Eintragungen in die Reviſionsbücher find beweifend für die Ermittelung 
der benugenden Berwaltung, welche der Wagen-Eigenthümerin oder 
derjenigen Zwilchenbahn, welche die Wiederheritellung eines bejchädigten 
Wagens ausgeführt hat, für Verlufte und Beichädigungen haftet 
(8. und dürfen deshalb in feiner Weiſe nachträglich abgeändert 
werden. 

Mit Ende jeden Monats find die Reviſionsbücher der von jeder 
Berwaltung zu beitimmenden vorgejegten Dienftitelle einzureichen, 
welche diejelben zur Prüfung der eingehenden Liquwidationen ($. 26) 
benugt und mindeitens zwei Sahre aufzubewahren Hat. 


8. 23. 
Ort, wo die Reparaturen ausführen find. 


Diejenigen Mängel an fremden Wagen, welchen auf der benuben- 
den Bahn ohne Schwierigkeit ſofort abgeholfen werden fan, find ohne 
Berzug da zu bejeitigen, wo diejelben vorgefunden werden, befonders 
dann, wenn der Aufſchub der Reparatur eine Vergrößerung des Scha- 
dens befürchten läßt. In andern Fällen ift zunächft zu beurtheilen, 
ob der Wagen ohne Nachtheil oder Gefahr beladen bis zu feinem Be— 
ſtimmungsorte weiter laufen kann, in welchem Falle er in feinem 
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Laufe nicht geftört werden darf, oder ob der Wagen Ieer in feine 
Heimath zurückehren fann, in welchem Falle er zur Reparatur an 
die Eigenthumsbahn zu jenden ift. | 

‚ Kann dagegen ein befadener Wagen ohne Nachtheil oder Gefahr 
nicht weiter laufen, fo ift er durch die Verwaltung, bei welcher der 
Schaden entdedt wurde, fofort auf eigene Koften zu entladen. Kann 
ein leerer Wagen mit der Beichädigung ohne Nachtheil oder Gefahr _ 
auch nicht in feine Heimath zurückkehren, jo ift er der nächften Werf- 
Ntätte zur Reparatur zu überweifen oder auf einen anderen Wagen 
verladen zur Heimath zu befördern. 

Die Verwaltung, auf deren Bahn fremde Wagen in Reparatur 
genommen werden, hat hievon, wenn die Reparatur an demfelben 
Tage nicht vollendet wird, jofort der Wagen-Eigenthümerin unter 
genauer Angabe der Zeit und der Art der Bejchädigung, deren Urſache 
und der zur Reparatur vorausfichtlich nöthigen Zeit fchriftliche Mit- 
theilung zu machen und ebenſo fofort nach Beendigung der Reparatur 
den Tag der Rückgabe des betreffenden Wagens an den Betrieb jchrift- 
lich derjelben anzuzeigen. 

Im Falle des Unterlaffens dieſer Mittheilung kann eine Ver— 
zögerung der Rückſendung des betreffenden Wagens durch deſſen Re— 
paratur nicht entſchuldigt werden, und hat die ſäumige Verwaltung 
die regulativmäßige Zeitmiethe und VBerzögerungsgebühr zu entrichten. 


3927: 
Gültigkeit Diefes Regulativs für einzelne befondere Fülle. 

Alles, was von Benusung und-Beihhädigung fremder Wagen ge- 
ſagt ift, gilt nicht blos von Wagen, welche im Eigenthume einzelner 
Verwaltungen Jich befinden, jondern auch von gemeinschaftlichen Wagen 
mehrerer Verwaltungen, jowie für Privaten gehörige Wagen, welche 
durch Anschrift der Eigenthums-Merkmale einer Vereinsbahn, als zum 
Wagenpark diefer Bahn gehörig, zu behandeln find. 

Auch findet gegenwärtiges Negulativ in denjenigen Fällen Anwen— 
dung, wo Wagen auf die Anjchlußftation der Nachbarbahn übergeführt, 
von dieſer aber dafelbit entladen oder umgeladen ‚und der Eigenthü- 
merin zurücdgegeben werden. 


Aus den vorftehenden Beftimmungen vermögen die betheiligten Beamten 
überall die Tragweite der ihnen obliegenden Berpflihtungen zu erkennen. 
Wenn fie darnach auch beſonders beftrebt find, directe Nachtheile aus der 
Behandlung fremder Wagen bon der eigenen Verwaltung abzumenden, jo 
dürfen fie darum den Wagen ver letzteren doch nicht eine geringere Auf— 
merffamfeit zumenden. Vielmehr muß alles Fahrmaterial als ein einheit- 
liches Ganze angejehen werden, bon welchem die fremden Wagen nur als 
einzelne Theile eine mit Nüdfiht auf die Eigenthums-Verhältniſſe partiell 
veriehiedene Behandlung erheifhen. Zwei Momente find es, die in Der 
MWagenverwaltung ſich beſonders abheben: erſtens die Wagen-Dispofition 
und zweitend die Ueberwahung der Wagenvermendung und des Wagen- 
laufe. Beide bedingen fich gegenfeitig. 

15* 


276 
A. Die Wagen-Diöpofition. 


Es ift zwar Grundſatz, daß die entladenen Güterwagen der eigenen 
Verwaltung, joweit Ladung vorhanden it und nicht einzelne an bejondere 
Linien oder Streden gebundene Wagen eine Ausnahmefiellung einnehmen, 
ohne Rüdfiht auf den Herweg nah allen Stationen des Bahngebietes 
wieder beladen werden, und daß die übrig bleibenden leeren Wagen bis 
auf Weiteres auf der Station ftehen bleiben, indeß würde, wenn nicht eine 
in ein feſtes Syſtem gebrachte Dispofition Über die Wagen für das ganze 
Bahngebiet jtattfände, Schon nach den erjten 24 Stunden Verwirrung und 
Stodung einreißen. Die Dispofition aber gleicht den Mangel und Ueber— 
ſchuß an leeren Wagen auf den einzelnen Stationen aus. Diejelbe kann 
ziwedmäßig nur von einer Gentralitelle aus für die ganze Bahn erfolgen. 

Bevor wir auf das dabei ftattfindende Verfahren eingehen, ſei no 
der Einrichtung zur Bezeihnung der Wagen gedacht. 

Sämmtliche vereinigte Wagen einer Eijenbahn bilden den Wagenparf 
derjelben. Die Wagen zerfallen in zwei Hauptklaffen: Perſonen- und: 
Güter-Wagen; jede derſelben aber wieder in verjchiedene Unterabtheilungen, 
die bei den Perſonenwagen faft überall in Wagen I. Klaſſe, I. Klaſſe, 
III. Kaffe, IV. Kaffe und mehrklaffigen Wagen beftehen; außerdem Haben 
einige Verwaltungen zweiſtöckige Wagen, jogenannte Etagenwagen einge= 
führt, in denen die Unter Etage in der Regel Coupees II. Klaſſe und 
die Ober-Etage ſolche III. Klafje enthält. Die Eintheilung der Güterwagen 
iſt jedoch bei den verſchiedenen Verwaltungen ſehr verſchieden und ift, ab— 
gejehen von älteren Gonftructionen meiftens durch die beionderen Anfor- 
derungen des Verkehrs bedingt. Wllgemeine Uebereinftimmung beiteht nur 
bezüglich der beiden Hauptarten: bededte und offene Güterwagen; 
außerdem befiten alle Berwaltungen mehr oder weniger bejonders einge= 
rihtete Viehwagen und die für viele Transporte unentbehrliden Pla— 
teaumagen (ohne Borde). Die Wagen werden, von 1 anfangend, mit 
fortlaufender Nr. und dem Namen der Bahn bezeichnet ; leßterer wird ge= 
wöhnlich nur durch die Anfangsbuchſtaben ausgedrückt, wie „W. St.E.* (Wiürt- 
tembergiiche Staatsbahn), „N. M. E.“ (Niederſchleſiſch-Märkiſche Eifenbahn) ; 
zumeilen aber auch durch den vollen Namen, 3. 2. „HANNOVER“ (Han- 
nover'ſche Staatsbahn), „Elsass-Lothringen“ (Reichseiſenbahnen in Elſaß— 
Lothringen). Dieſe Namen und Namenzeichen, welchen bei Staatsbahnen 
noch eine Krone oder das kleine Landeswappen beigefügt zu ſein pflegt, 
bilden nebſt dieſen Emblemen oder ſonſtigen zugefügten Zeichen die Eigen— 
thumsmerkmale der Bahnen. Nr. und Eigenthumsmerkmale ſind in erſter 
Linie zur Bezeichnung eines Wagens erforderlich, daneben die Angabe der 
Wagengattung nach den vorgedachten Unterſcheidungen. 

Zum Zwecke einer regelmäßigen Wagendispoſition erfolgt täglich die 
Meldung des Beſtandes und des Bedarfs an Wagen auf ſämmtlichen Stationen 
und zwar in folgender Weiſe: 

a. Güterwagen der eigenen Bahn. Die Beſtands- und Be— 
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darfsmeldung geſchieht an die oberfte BetriebSdienftitelle (Ober-Betriebs-In— 
ipeltion, betriebstechnijches Büreau 2c.) an jedem Tage zu einer beitimmten 
Stunde bon jeder Station auf telegraphiichem Wege. Die desfallfigen De— 
peihen Haben mit Ausnahme der ihnen vorangehenden über die An= und 
Abmeldungen der Züge, Berlegung der Kreuzungen und fonftige unauf- 
ichiebliche Betriebs-Angelegendheiten vor allen andern in der Beförderung 
den Vorzug. Auf Heinen Bahnen melden in der Regel ſämmtliche Stationen 
direct, während auf größeren Bahngebieten die Nebenftationen ihre Mel— 
dungen an die Hauptjtationen gelangen lafjen und nur dieje direct rappor= 
tiren. In letzterem alle wird das Bahnnetz in Abjchnitte getheilt, und 
die Sammelftationen führen über die an fie rapportirten Beſtands- und 
Bedarfsangaben ein Regifter nach diefem Formular: 
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Die Sammelftationen geben den Beitand und Bedarf aller Stationen 
in einer Depefche an und zwar in bejtimmter Reihenfolge und mit Ver— 
meidung aller entbehrlihen Worte und unter Anwendung der für die Wagen- 
bezeichnung nad) Gattungen eingeführten Ablürzungen, die jede Bahnver— 
waltung bejonders feſtſetzt. Wenn man für bevedte Wagen „DB“, für 
offene „DO“, für Coakswagen „C“, für Kallwagen „K“, für Viehwagen 
„V“ als Zeichen bezw. Abkürzung annimmt, jo würde die Depejche der 
Station Bebra an das betriebsteniihe Bureau in Frankfurt a. M. 
folgendermaßen lauten: 

W. D. (MWagendispofition) Bebra Beſtand 20832 02R5%. 

Bedarf 12 BIO DO 3C4V. Hersfeld Beſtand 6 B. uf. f. 
bis alle Stationen durchgenommen find. 


RR RE 


278 


Sofort nad Eintreffen der Dijpofition mwerden die zu berjendenden 
Wagen mit nebenftehender Kreide- 
aufichrift verjehen, und zwar uf | 
de Langjeiten, und mittelft Beſtellt 
egleitſcheins (ſ. $. 67) mit dem 
nächſtmöglichen Yuge an die Be— an tae 
fimmungs-Stationen abgejendet. |... De te 18 
Nur lebtere darf die Wagen aus 
dem Zuge nehmen. | 
b. Sremde Güterwagen. Dei der Rückbeladung bezw. Wieder- 
befadung fremder Güterwagen (vergl. die SS. 3 und 4 des oben mitge- 
teilten Vereins-Wagen-Regulativs) Handelt e& fi immer nur um ganze 
MWagenladungen, und bezüglich Jolcher ift fat ausnahmslos Seitens der 
Berfrachter 24ſtündige Vorherbeſtellung nöthig. Nur bei fürzeren Beſtellungs— 
friften müſſen diejelben ebenfalls telegraphiich, aber getrennt von den eigenen 
Wagen rapportirt werden. Sonft genügt die ſchriftliche Napportirung. » Die- 
jelbe erfolgt mit ein für alle Mal beftimmt feſtgeſetzten Zügen. Ebenſo 
ergeht die Dispoſition, wie bei den eigenen Güterwagen zu einer feſtbe— 
ſtimmten Tagesftunde, und müſſen als DBeftand auch alle Diejenigen be- 
ladenen Wagen aufgeführt werden, welche zwar noch nicht entladen find, 
aber doch noch im Laufe des Tages bezw. rechtzeitig bis zum Cintreffen 
der Dispofition leer werden müſſen. Wie daS Vereins-Regulativ ergiebt, 
müfjen die nicht rüdbefrachteten fremden Wagen mit nächſtem Zuge nad) 





Eintreffen der Dispofition in die Heimath zurüdgejendet werden. Dafjelbe 


gejchieht mit denjenigen Wagen, über welche die Dispofition Nichts ent- 
hält. Folgendes Rapportirungsformular dürfte allen Anford erungen ent- 
ſprechen: 


Statö J 1876 
Rapport 
über Beſtand und Bedarf an fremden Güterwagen. 


Te Te 
Beitand, für welchen auf der Beltand, für welchen auf der Station 
Station jelbit Verwendung ift feine Verwendung tft 


Zahl der Wagen Zahl der Wagen 
| Wagen- Ueber- | 


| angs⸗ 
8Eigenthümerin Station 


























Vieh 
c 


Wagen- 
Eigenthümerin 


. 
>|8 





beveckte 
bedeckte 
offene 
Langholz 
Coaks 


offene 
Langholz 


an | 
5 
56 
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c. An bejondere Linien und Streden gebundene Wagen. 
Solde Wagen find beifpielsmweile im SKohlenverfehre zwischen zwei Bahnen 
zu rapportiren, wo eine gegenfeitige Wagengeftellung zu den regelmäßigen 
Transporten vereinbart if. Die Meldung gefchieht dann ebenfall® nicht 
telegraphiſch, ſondern mittelft täglicher ſchriftlicher Napporte und zwar nur 
Seitens der Üebergangsftationen. 3. B. die Niederſchleſiſch-Märkiſche Eifenbahn 
hätte für die Ausführung Oberſchleſiſcher Steinkohlen mit dev Oberſchleſiſchen 
Eiſenbahn ein jolches Uebereinfommen getroffen, jo würde fie ji) folgenden 
ap erftatten lajjen und umgekehrt in gleicher Weile die Oberſchleſiſche 

iſenbahn: 


Station...... 


— apport 
über den Zu- und Abgang von Kohlen- und Coaks-Wagen im Verkehre mit 
der Oberſchleſtſchen Eifenbahn, ausgenommen die auf der Uebergangs-Station 
felbft mit Kohlen beladenen Wagen. 
















































































Davon blieben 
loco Station 


Adg. N. M. E. 





Uebrige Bahnen 
Zuſammen 
Bleibt Beſtand 

















I. An die Oberſchleſiſche Eiſenbahn abgegeben: 
„a 82351erlin⸗Berlin⸗ Berlin⸗ Märk.⸗Ober⸗ 
3 2G6Görlitzer Hamb. | Anhalter Voſener ſſchleſiſche 
2 & SEES | Wagen | Wagen | Wagen | Wagen | Wagen 
a Re x — Bemerkungen 
— e— 81 28 
a ee FE) Az Er He Sn DL OR iz = 
An IS | = 5 = S 
| | ei | | | | | n 
Sn. | | 0" 
II. Bon der Oberſchleſiſchen Eiſenbahn EL | 
2,2655] Berlin Berlin | Bertin-]| Miärt.- | 
22:5 $ | Öörliter | Hamb. | Anhalter] Pofener ande 
Nr. SEAR| Wagen | Wagen | Wagen | Wagen 3 
| 12 — Ss el 8 = sh Es = 
des Dberföles [5.12 [Eos vBemerkungen 
fen Zuges 152 32153 22152 2252 e2]e2 ale: 23 & 
28 281298 #-S|,S 2888 2 SieSeieses 
| we [ Sehe jE EN [E * 
Sa. | 
Beftand 
bom vor. Tage | 
Zuſammen | | | 
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Mit diefen Unterfcheivungen und Beifpielen find die Rapportirungs- 
verjchiedenheiten keineswegs erſchöpft, diejelben mehren ſich vielmehr je nad) 
den Derjehiedenheiten der zwilchen zwei und mehr Bahnen über die gegen= 
jeitige Geftellung und Berwendung von Wagen gejchlofjenen Abkommen. 
Die Rapportirungsmethoden ergeben fich in jedem Falle durch die bejon- 
deren Vorausſetzungen und Feltfeßungen des Uebereinkommens, doch ift es 
zur Fernhaltung der Vielfchreiberei vom Betriebsdienſt wie der Gefahr von 
Srrungen zwedmäßig, das Melde- und Napportirungsmejen in jo enger 
Begrenzung und fo einfacher und menigft zeitraubenden Weile wie möglich) 
zu geftalten. 

d. Berfonen=- und Packwagen. Diejelden haben bejtimmte 
Stationdorte. Diejenigen Stationen, auf melden ſolche jtationirt find, 
haben die Berpflihtung über die für den folgenden Tag borausfihtli in 
Reſerve verbleibenden Wagen zu rapportiren, um eine etwa nöthig werdende 
Berfügung über fie zu ermöglichen. In dieſen Rapport werden auch Die 
auf fremde Bahnen übergegangenen und noch nit von dort zurücgefehrten, 
ſowie die in Reparatur befindlichen Wagen aufgenommen, zu welchem Zweck 
der Rapport in drei Abtheilungen geteilt wird. 


Zormular: 


SEIT. ar a Den de 1876 


Napport 
über den Beffand an eigenen Perfonen- und Packwagen. 


Nummer der Wagen 
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| A. In Reserve stehende Wagen: 


IB. ‘Wagen auf fremden Bahnen: 





C. In Reparatur stehende Wagen: 
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Die telegraphiſche Rapportirung der Perſonenwagen iſt unter gewöhn— 
lichen Verhältniſſen nicht üblich. 

Sofern einer Bedarfsanforderung durch die Dispofition nicht genügt 
ift, iſt Diejelbe in den Tagesmeldungen jo lange zu wiederholen, bis fie 
entweder durch Heberweifung des angeforderten Fahrmaterials oder Erlangung 
dejjelben dur) Entladung neu eintreffender geeigneter Wagen ihre Erle— 
digung gefunden hat. Beltellungswiederholungen find als jolde in den 
Depeſchen durch einen kurzen Zuſatz, in den jchriftlichen Rapporten in der 
Spalte „Bemerkungen“ zu marfiren. Wie in die Meldungen als Beltand 
auch die noch nicht entladenen, aber zechtzeitig leer werdenden Wagen auf: 
zunehmen find, jo dürfen darin die bereit3 disponirten, aber noch ftehenden 
Wagen nit nochmals vorfommen. Damit den verftärkten Verkehrsanfor— 
derungen aus gewiſſen Anläffen, als da find Märkte, Meſſen, Volks- zc. 
Feſte u. |. w., fein Mangel an Wagen eintrete, wird mit der Anfor- 
derung der letzteren nicht bis zur regelmäßigen Dispofitions-Rapportirung 
getvartet, ſondern der borausfichtliche Bedarf wird ſchon einige Zeit vorher 
Ihriftlich angemeldet, wenn auch nur überſchläglich, und begründet. 


B. Die Ueberwachung der Wagenperwendung. 


Diejelbe erheiſcht im Gegenſatze zu der Wagen-Dispofition, melde nur 
ſummariſche Zahlenangaben erfordert, eine jpezielle Regifterführung tiber 
jeden einzelnen Wagen, und zwar ift jede Station verpflichtet, jeden ein- 
zelnen dort ausgeſetzten und abgehenden Wagen nah Nr. 
und Richtung des Zuges, der Ankunfts- bezw. der Abgangszeit, Eigen— 
thumsmerkmale, Nr., Serie, Achjenzahl und Wagengattung und der An— 
gabe, ob beladen oder leer, zu verzeichnen mit alleiniger Ausnahme der— 
jenigen Wagen, welche ohne Uebernahtung in andere Züge einrangirt 
werden. Die Bahn-Uebergangs- und bezw. Grenzitationen aber no— 
tiren überhaupt alle fommenden und gehenden Wagen ohne 
Unterjhied mit genauer Stundenangabe der Uebernahme und Nüdgabe, 
da letztere Yeitpunkte für die üÜbernehmenden Stationen die Ankunfts- und 
jür die übergebenden die Abgangzzeit bilden (ſ. 8. 9 fi. des Vereins— 
Wagen-Regulativs). Die Eintragung erfolgt zunächſt in Notizbücher, welche 
die Beamten oder Arbeiter im Dienfte bei fi führen müffen und aus diefen 
in dad Regiſter. Zur Erleichterung für die regelmäkige Cintragung, 
worauf mit Strenge gejehen werden muß, ift es zwedmäßig, auf den grö- 
ßeren und Hebergangs-Stationen doppelte Notizbücher — das eine für Die 
ungeraden und das andere für die geraden Monatstage — zu führen. Die 
Regiſter werden mit der Unterfeheidung für Wagen der eigenen Ber- 
waltung und Wagen fremder Bahnen entweder ebenfalls in zwei Exem— 
plaren oder aber in zwei Abtheilungen und ausſchließlich in chronologiſcher 
Reihenfolge nah der Wagen-Ankunft ohne irgend melche fonftige Unter- 
ſcheidungen geführt; doch ift es nöthig, Verjonen-, Vad- und Güterwagen 
duch ein Zeichen erfichtlih zu machen. Es ift dies aber nur bei zwei 
Gattungen, etwa Perſonenwagen durch „P“ und Packwagen durch „G“ 
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(Gepäd), erforderlich, die zeichenloſen ergeben fi dann ſchon von ſelbſt als 
die dritte, in unſerm Falle als Güterwagen. Die Wagen-Ankunft unter— 
ſcheidet ſich zwar wiederum nach Richtungen, indeß empfiehlt ſich die Tren— 
nung der Richtungen in der Regiſterführung nur auf den Uebergangs— 
ftationen, wo diefelbe, alle von der eigenen und alle von der Nachbarbahn 
fommenden Wagen getrennt nachweiſend, die Weberjichtlichfeit nicht un— 
weſentlich erleichtert. Das Formular für dies Negifter ergiebt fi) als jehr 
einfach, folgendermaßen : 
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Die Spalte „Bemerkungen“ hat bei diefem Regiſter injofern eine be= 
ſondere Wichtigkeit, als fie bezüglich der Fremden Wagen Aufſchluß und 
Begründung über den etwaigen Mehraufenthalt, ſowie Mittheilung über 
die bei der Miethsentſchädigung etwa fonft in Betracht kommenden Umftände, 
über die Beranlafjung des etwaigen Weiterlaufes über die Vereinsgrenze 
hinaus, über die VBerladungsftation bei vorgekommener Routenablenfung und 
die nunmehrige Weiterfpedirung und, Falls es fi) um den Leercurs requi— 
virter oder geliehener Wagen handelt, über Abjende- und Empfangaftation 
(ſ. SS. 2, 3 und 6 des Vereins-Wagen-Regulativs), jomwie Hinfichtlich der 
eigenen Wagen über die Veranlaffung auffälliger Ausnubungsbehin- 
derung, über etwa noch nicht erfolgte Disponirung überzählig jtehender 
Magen, Reſerve- oder Stationdaufftellung oder das Borfommen und die 
Gründe eigenartiger oder außerordentliher Verwendung der Wagen ꝛc., 
zu geben haben, da für dieje vielgearteten Verſchiedenheiten Teine einzelnen 
Spalten angelegt werden fünnen, ohne das Formular ungebührlih auszu- 
dehnen und unüberfihtlich zu machen. Die erhobenen Strafmiethen find 
ebenfalls unter „Bemerkungen“ erfichtlich zu machen. Uebrigens erhält jeder 
Magen nur eine Linie, d. h. es wird der Abgang neben der Ankunft und 
nicht auf einer bejonderen Linie notitt. 

Zur Controlitung der Wagen und Berechnung der Miethbeträge wer- 
den Abſchriften der Negifter in regelmäßigen Auszügen an die Controle ein- 
gejendet, und zwar meiftens täglih, d. i. am Tage nad) der Wagen-An— 
funft. Die in jolhem Rapporte noch nicht wieder in Abgang nachgemiejenen 
Wagen werden im nächften Napporte und fo lange in bejonderer Abthei- 
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lung wieder vorgetragen, bis ſie in Abgang geſtellt ſind. Im Uebrigen 
erfolgt die Rapportirung mit der Unterſcheidung eigener, fremder Vereins— 
und jonjtiger fremder Wagen, zumeilen und je nach den Iocalen Anfor- 
derungen noch mit weiteren Unterfcheivungen in getrennten Abtheilungen 
oder gar in gejonderten Rapporten. 

Außer den Wagen-Kegiftern ift auf den Werkitätte - Stationen ein 
Hebergabe-Kegifter für die reparatur= oder repilionsbedürftigen Wagen jehr 
am Platze, das gleichzeitig jo eingerichtet werden Tann, daß ſich darin Werk— 
Hätte und Station über den Empfang der Wagen gegenfeitig quittiren. 
Es bildet eine Ergänzung des Wagenregiſters und muß deshalb auch auf 
die laufende Nr., unter welcher der Wagen in demjelben erjcheint, ver- 
mweilen. Ebenſo muß das MWagenregifter die laufende Nr. des Vebergabe- 
Regifters in der Spalte „Bemerkungen“ in Bezug nehmen und die Stunde 
der Außer- und Wiederinbetriebjegung angeben. 


Zormular: 
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Das Uebernahmeerfenntnig wird durch einfache Namensunterjchrift 
ausgedrüdt. Außerdem aber wird dem Wagen noch eine genaue a 
digungsmeldung unter der Nr, des Mebergabe-Kegifters beigefügt, etwa 
nad) folgendem Yormular: 


DEIN NEE EN Eiſenbahn (Name) 
Meldezettel Nr. 


ARE We =agen Mt............ Ya SD A rn Br Bahn 
BED DET "AUCH Behufs Reparatur Reviſion über- 
wieſen. 

Beſchädigungsangabe: 


(Kurze Beſchreibung der Beſchädigung und der etwaigen Bruch— 
flächen und Angabe, ob alte Brüche vorhauden ſind, ob etwa abge— 
trennte Theile beifolgen oder an die Werkſtätte der Heimathsbahn 
abgeſandt ſind und wann, der Veranlaſſung der Beſchädigung mit 
Namhaftmachung des event. Schuldigen, des Beihädigungsortes, des 
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Bugführers und Zuges, fowie bei Warmläufern des Wagenwärters 
bezw. Schmierer3 und Vermerk, ob und von mem DBejchädigungs- 
anerfen ntniß gegeben order.) 


Den teniiton Js angeninnelerpone.. Lamm. egal ar 
duch Verfügung vom... MEOLMILLERNE | 
Der Wagen läuft beladen leer über die Uebergangsſtation 
Log ran ie ift unfähig weiter zu laufen und wird deshalb in 
J—— in Reparatur genommen. 
NE DEIN. bei een. SHOT 


Der Station3-Borjtand 


Die nicht zutreffenden Worte des Formular werden natürlich durch— 
ſtrichen. Diejer Meldezettel wird durch die Wagenbezettelung (8. 21 des 
Bereing-Wagen-Negulativg) nicht entbehrlich. 

Die Wagen-Regiftrirung und Rapportirung Hat nad Vorſtehendem 
einen wirthſchaftlichen Ziwed, indem die Wahrung des Finanzinterefjes und 
die öconomiſchſte Ausnugung der Wagen angeftrebt und überwacht mird, 
einen bahnpolizeilichen, indem fie erjichtfih macht, daß betriebg= und lauf- 
unfähige, ſowie der Nevifion verfallene Wagen der Werkitätte überwieſen 
werden; außerdem aber noch einen dritten Hochbedeutfamen, nämlich einen 
ſtatiſtiſchen. Darum muß auch mit der größten Genauigkeit bei den No— 
tirungen und Eintragungen: verfahren werden, da unrichtige Angaben aud) 
gleiche Nefultate ergeben und dieſe einerjeit3 zu unzutreffenden Schlüſſen 
führen können, andrerjeit3 aber auch bis zur Aufklärung viel Mühe, Zeit 
und Arbeit, alfo Koften für die Verwaltung, verurfadhen und die glatte 
Geſchäftsabwickelung hemmen und ftören. 

Ein Hauptaugenmerf muß der Stationdbeamte auch auf die Wagen 
Aufſchriften und Bezettelungen richten, da diejelben für die Behandlung der 
Magen von großem Einfluffe find. Beraltete und ungehörige, ſowie falſche 
Auffhriften oder DBezettelungen haben nicht allein zu Berichleppungen ſo— 
mohl fremder wie eigener Wagen geführt, jondern auch viele andre Unzu— 
träglichkeiten und DBerlufte für die Verwaltung wie für die Beamten zur 
Folge gehabt. Es ift deshalb zweckmäßig, die auf den Uebergangsverwal— 
tungen an die Wagen zu lebenden Uebergangszettel auch außer mit dem 
Namen der Mebergangöftation mit dem Datum zu verjehen, wodurch Zweifel 
über die Nichtigkeit des Zettels ausgeichloffen werden und im Berluftfalle 
event. auf telegraphiihem Wege bei der Gontrole die Route zu erfragen, 
frühere, auf den gegenwärtigen Lauf des Wagens nicht bezügliche, aljo un— 
gültig gewordene Uebergangszettel zu entfernen oder mindeftend in auf— 
fälliger Weife ungültig zu machen, desgleichen unnüße und nicht vorge— 
ichriebene Bezettelungen oder Aufichriften, überhaupt auf Bermeidung der 
[eßteren zu halten und fremde, auf dem Rückwege befindlihe Wagen von 
einer Anjchlußbahn in dem Falle, daß fie die eigne Bahn auf dem Heim- 
wege nicht berührt Haben, zurückzuweiſen. 

Handelt e& fih im Necerchefällen um die Ermittelung eines Wagen- 
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laufes, jo führt eine Anfrage bei der Controle am ſchnellſten und einfachiten 
zum Ziele, da fie auf Grund der an fie gelangenden oben bejprochenen 
Rapporte in der Lage ift, Tichere Auskunft zu ertheilen, während die Ver- 
folgung von Station zu Station zeitraubender und mühſamer ift. 

Um die Ausladungsfriiten nöthigen Falls auf ein äußerftes Minimum 
feftjegen und die Waarenempfänger in den Stand jeßen zu können, die 
Entladung durch rechtzeitige Geftellen der Abfuhrgeipanne und des Ent- 
ladungsperſonals zu dem Zeitpunkte der DBereititellung der Ladung zu er— 
möglichen, beiteht bei vielen Bahnen die Einrihtung der Vorausaviſirung 
der legteren an die Empfangsberedtigten. Zu dem Behufe werden die 
WMWagenbegleitpapiere von dem Zugführer von einer geeigneten Unterwegs— 
ſtation aus mit einer Stationgmeldung über die Abgangszeit des betreffen- 
den Zuges an die Adrepftation vorausgefendet bezw. die Station bewirkt 
die Borausfendung der an fie abgegebenen Papiere unter Anſchluß dieſer 
Meldung. Unter letzterer vermerkt die Adreßſtation dann den Zeitpunkt 
des Eintreffend des Zuges und der DBereititellung der bezüglihen Wagen 
zur Entladung und übermittelt darauf Meldung und Bapiere mit größter 
Beſchleunigung an die Güter-Exrpedition, welche nunmehr in der Lage ift, 
fofort die. Woifirung zu bewirken. Das Meldungsformular darf fi 
natürlih nur in den knappſten Dimenfionen halten, 3. 2. 





ae une 4 ui, SD[CONe na a ae ae 
Meldung der Wagenladungen. 
ge 660 Uhr Minuten... W. L. loco, 


dgl. Uebergang. 








Zug trifft ein Uhr Minuten. Wagen bereit Uhr Minuten 
DOURSINRONEN DEN RI RN 


Sache des Stationsvorftandes ift es dann, daß die zu entladenden 
Wagen auch wirklih pünktlih am Ausladeorte bereit ftehen. 


8. 67. Stationg-Verwaltung und Stations-Bürenmdienft. 


Die Stations- Verwaltung umfakt die Beauffichtigung und Ueber— 
wachung der Bahnhöfe mit allen innerhalb derjelben vorhandenen Gebäuden, 
Baulichkeiten und Anlagen, Transportmitteln und DVorräthen und den auf 
denjelben beichäftigten Beamten und Arbeitern, mit Ausnahme der unter 
befonderer Aufliht der Maſchinen- und Werkftätten-Berwaltung ftehenden 
Gebäude, Locomotiven, Tender und fonftigen Betriebsmittel, und gehört 
zu den Obliegenheiten des Stations-Vorſtandes. Mängel oder Beſchä— 
digungen an den Bahnhofsanlagen, wozu alle Baulichkeiten einſchließlich 
des Bahnkörpers und niet= nagelfeften Einrichtungen gehören, müſſen alö- 
bald nad deren Wahrnehmung mit Borjchlägen zur Abhülfe der compe= 
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tenten techniſchen Dienftftelle (Bahnmeifter, Baumeiſter, Betriebs-Inſpektor, 
Streden-ngenieur 2c.) angezeigt werden; Kleinere Reparaturen müſſen bei 
Gefahr im DVerzuge jofort ausgeführt und das Gejchehene angezeigt wer— 
den. Die Handhabung der äußeren Ordnung und Reinlichkeit auf dem 
Bahnhofe, den Vorplägen, Anfahrten und in den Bahnhofsanlagen, die 
Sorge für Beleuchtung und Heizung der Dienfträume und Wartefäle und 
namentlid) die Ueberwachung der damit beauftragten Perſonen, die Contro— 
firung der gehörigen Reinhaltung und Behandlung der Lampen, der Ord— 
nung in den Wartefälen und Reftaurationen gehören \peziell zu den Ob— 
liegenheiten der Stationd - Verwaltung. Ebenſo die Aufbewahrung und 
Unterhaltung der Inventarien und Materialien, wovon jedod) in den beiden 
folgenden Paragraphen ausführlicher Die Rede fein wird. 

In der Perjonalienfrage erftredt fie fih auf die Annahme und Ent- 
laſſung der Bahnhofsarbeiter und deren Lohnfeſtſetzung innerhalb der etat3= 
mäßigen Grenzen mit der Maßgabe, daß bei aukerorventlichen, feinen Auf: 
ſchub erleidenden Borfällen, wie Schneefall, plöglihem Güterandrang oder 
gar Betrieböftörungen und Unfällen, darüber vorbehaltlich ſpäterer bericht- 
Yiher Begründung Hinausgegangen werden darf. Der Grundſatz größtmög— 
licher Sparſamkeit zu Gunften der Verwaltung, jedoch nicht auf Koften 
der DBetriebsficherheit, muß überall herrſchen, weshalb ganz bejonders eine 
vollfommene und rationelle Ausnutzung der Arbeiterfräfte geboten ift. 

Für die Handhabung der Hausordnung und Hauspolizei fommen na= 
mentlih Bortier und Nachtwächter in Betracht. 

Der Bortier it der Wächter derfelben überall dort, mo das reijende 
Publikum verfehrt, aber nit nur gegenüber dem Publikum für das un- 
mittelbare DBerwaltungsintereffe, jondern auch ebenfo zum Schuße und zur 
Bequemlichkeit des Publikums. Bon diefem zweifachen Gefichtspunfte aus 
überwacht er unmittelbar die Handhabung und Aufrechthaltung der Ord— 
nung und Reinlichfeit im Stationsgebäude, Cr fieht darauf, daß die Be— 
leuchtung und Heizung rechtzeitig und auslänglich ftattfindet, daß dabei und 
beim Lölchen der Ylammen mit VBorfiht zu Werfe gegangen wird, und 
daß namenlich die Retiraden ſich ftetS in reinlichem Zuſtande befinden. Be— 
züglich feines Verhaltens zum Publikum gilt es als Regel, daß er während 
des Billetverfaufes ſich, ſoweit es feine jonftigen Pflichten irgend zulaſſen, 
in dem borderen Gintrittsraum des Bahnhofsgebäudes aufhält, um die 
fommenden Berjonen zurechtzumeilen, und zwar hat er nicht nur abzumar- 
ten, ob feine Hülfe begehrt wird, fondern fie auch dienftbereit und in ge= 
fälliger Form ungefordert zu leiten, wenn er fieht, daß fie irgendwem 
nöthig oder willfommen fcheint, zu welchem Zweck er den Fremden fortges 
jegt feine Aufmerffamkeit zumenden muß. Er beobachtet die Gepädträger, 
daß fie fi) gegen die Reiſenden dienftmillig und höflich benehmen und fie 
nicht überfordern; er duldet nicht, daß Dienftmänner, Droſchken- und Om— 
nibuskutſcher noch ſonſtige, Dienfte anbietende Perſonen das Bahnhofsge— 
bäude betreten oder in irgend einer Weiſe das Publikum beläſtigen. Er 
achtet auch auf die richtige Aufſtellung der Fuhrwerke auf den An- und 
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Abfahrtplägen vor dem Bahnhofe und Hält bei ftarfem Perfonenandrange 
die Ordnung vor dem Billetſchalter aufrecht, öffnet rechtzeitig die Thüren 
der Wartefäle zum Einfteigen in den Zug und unterzieht fih auf Verlangen 
der Aufbewahrung von Sachen der Reifenden. Bei der Ankunft eines 
Zuges und vor Deffnung der Wartefäle zum Einfteigen in einen abfahrt- 
bereiten Zug muß er auf dem Berron anweſend fein, wo ihm die Zurecht- 
weiſung des Publitums und die Ausfunftsertheilung, jowie die Gebung der 
Sinfteigfignale mit der Stationsglode ($. 62 ©. 245) obliegt. Beim Oeffnen 
der Wartefäle muß er gleichzeitig mit lauter Stimme den abfahrtbereiten 
Zug unter Ungabe der Richtung deijelben und mit der Aufforderung zum 
Einfteigen ausrufen, was bei jtarfem Verkehr unter Durchichreitung des 
Warteſaales mehrmals zu miederholen if. Zugverſpätungen jchreibt er un- 
verzüglied auf den für Aviſirung des Publikums aufgehängten Tafeln auf. 
Auch wendet er dem richtigen Gange der Stationsuhr und fonjtiger öffent- 
Yichen Uhren im Bahnhofe feine Aufmerkfamfeit zu. Sobald ein Zug die 
Station verlaffen hat, revidirt er den Perron, die Wartefäle und Flure 
nach etwa zurüdgebliebenen und herrenlojen Gegenftänden und liefert das 
Aufgefundene an den Stationsvorftand ab. Nach Beendigung des Tages- 
betriebes jchließt er die Thüren und überliefert die Schlüffel dem dienſt— 
habenden Stationsbeamten. 

Das Amt des Nachtwächters ift ausſchließlich ein Sicherheitgamt, 
und zwar ſowohl in Rückſicht auf die Sicherheit im Allgemeinen, wie auf 
die Betriebsficherheit. Bei Antritt defjelben verjchließt er zunächſt die ihm 
übermwiefenen Thüren und Thore und überzeugt fie darauf von dem ordent- 
lichen Berfchluffe aller übrigen Thüren. Dann tritt er feine nächtlichen 
Nundgänge durch den Bahnhof an, wobei er darauf zu achten hat, daß 
überall, mit Ausnahme der Dienjtwohnungen und Nachtvienfträume das 
Licht gelöfcht ift, daß bei den Nachtarbeiten vorſichtig mit Feuer und Licht 
umgegangen wird, dab im Bahnhofsgebiet Fein Unbefugter weilt, daß fi) 
Niemand, als wer im Amte Handelt, den verſchiedenen Gebäuden, Lager- 
pläßen, Vorräthen und Wagen nähert, und daß auch letztere unter keinerlei 
Vorwand bon irgend melden Berjonen zum Schlafen benußt werben. Er 
muß während feiner PBatrouillen auf alle Gebäude, beſonders aber auf die 
Güterſchuppen, Werkitätten, Waflerftationen, Materialien» und Vorrathsbe— 
hälter ein wachſames Auge haben und verdächtigen Erſcheinungen mit Um— 
ficht auf den Grund gehen. 

Die Shlüffel zu den die Spriken und Löjchgeräthe beherbergenden 
Gelaſſen muß er bei fich führen. Bricht Feuer aus, fo giebt er unverzüg- 
ih das Alarmſignal, wedt die im Bahnhofe wohnenden Beamten, öffnet 
die Spritzen- zc. Räume, erftattet dem erften zur Stelle erjcheinenden Be— 
amten Bericht und begiebt fi jodann an die Bewachung des Bahnhofes, 
in melchen außer der herbeieilenden Löſchhülfe, etwaiger Militär-Commandos 
und den Polizeibeamten nur ſolche Berfonen eingelafjen werden dürfen, Die 
ſich als eintrittsberechtigt legitimiren. 

Bei Diebjtählen verfichert er ſich nöthigenfalls der zur Ergreifung des 
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Diebes erforderlichen Hülfe und weckt jofort den Stationäporfteher, welchem 
er den Thatbeftand berichtet. 

Fällt ftarker Schnee oder Glatteis, jo wedt er den Stationsvorfteher 
ebenfalls jo zeitig vor der gewöhnlichen Aufftehenzzeit, dab derſelbe im 
Stande ift, die Anfahrten, Geleife, Weiden und Drehſcheiben rechtzeitig 
frei machen zu laffen. Nach Erſcheinen des dienſtthuenden Beamten zum 
neuen QTagesbetriebe jtattet er demſelben Bericht über den Verlauf der 
Nacht ab. 

AS Bahnpolizeibeamter Hat er bei Contraventionen die Beftimungen der 
3. 63 des Bahnpolizei= Reglements über die Verhaftung event. Caution3- 
erhebung von dem Gontravenienten und zwar event. jelbititändig zu hand— 
haben, er darf jedoch den DVerhafteten bezw. die aufgenommene Verhand— 
fung nur dem Stationsporfteher, nicht aber der Bolizeibehörde oder Staats— 
anmwaltichaft direkt überweiſen. 

Daß bejonders auch die für die Aufrehthaltung der Hausordnung und 
Sicherheit wichtigen beiden Beamten: Bortier und Nachtwächter, ihren Dienft- 
obliegendheiten gemwilfenhaft nachkommen, davon muß ſich der Stationsvor- 
ſteher durch häufige Controlen überzeugen. 

Der Stations=- Büreaudienft umfabt die ſämmtlichen auf den 
Betrieb, die Stationd = Verwaltung und die Berjonalien der Beamten und 
Arbeiter bezüglichen ſchriftlichen Arbeiten, ohne Unterjchied, ob dieſelben in 
der Führung von Gorreipondenzen, protocollariiehen Vernehmungen, regel— 
mäßigen Berichterftattungen, tabellarifchen oder ftatiftiichen Aufftellungen zc. 
beitehen und haben wie jeder Büreaudienjt die zwei unerläßlichen Requifite: 
Gejhäftsjournal und Regiftratur zur erſten Bedingung. In dem 
Gejihäftsjournal werden nah folgendem Formular alle eingehenden 
und von dem Stationsvoritande ausgehenden Schriftftüde nach Urjprung, 
Inhalt, Erledigung und Berbleib in hronologischer Reihenfolge verzeichnet. 
Der Zweck defjelben ift in fürzefter Form zu orientiren: bei Recherchen nad) 
einer beitimmten Angelegenheit über deren bisherigen Verlauf und augen 
blicklichen Stand, ſowie Über den Verbleib des bezüglichen Schriftjtüds, bei 
Geſchäftsreviſionen über den allgemeinen Gejhäftsumfang, die Art und das 
Zeitmaaß der Geihäftsbehandlung und über Zahl und Gegenftand der noch 
unerledigten Sachen. Außerdem aber hat es den Zweck, Falls die Re— 
giftratur durch zeitweife Ausscheidung gewiſſer Acten zur Vernichtung ver- 
jüngt wird oder durch eine Feuersbrunſt oder ſonſtwie zerftört oder defect 
wird, als Erſatz zu dienen. Hieraus erhellt aber auch die Nothwendigkeit, 
die Einträge zwar jo kurz, aber auch jo bündig und erſchöpfend wie mög— 
(ih) zu machen. Die Jommalführung jeßt deshalb auch eine ſolche Ge— 
ihäftsgewandtheit voraus, daß fie niemals Neulingen im Geſchäfte über- 
tragen "werden darf. Die Nummern werden für jedes Jahr fortlaufend, 
von 1 anfangend, geführt und nad erfolgtem Eintrag neben dem Bräfen- 
tationspermerf auf das Schriftſtück gejegt. Der Präſentationsvermerk wird 
in der Negel durch die Abkürzung „Br.“ (präfentirt) unter Beiſetzung de& 
Datums, in wichtigen Fällen auch der Stunde, des Empfanges Seitens 
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des Vorſtehers, aber auch durch „Erh.“ (erhalten) nebſt Zeitangabe in gleicher 
Weiſe ausgedrückt und muß immer entweder auf dem freien Raum un— 
mittelbar über oder unter dem betreffenden Schriftſatze ſtehen, was bei den 
urſchriftlichen, ſogenannten Brevimanu-Correſpondenzen, die häufig in ein 
und derſelben Sache ſich durch viele Bogen in bunter Abwechſelung von 
den verſchiedenſten Dienſtſtellen fortſetzen, beſonders beachtenswerth iſt, da 
es den Ueberblick erleichtert. Die Bearbeitung bezw. Erledigung wird ſo— 
dann, nachden fie jtattgefunden, unter derjelben Nummer im Journale in 
den betreffenden Spalten vermerft. 


Gejhäfts : Journal. 
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Die Regiftratur ift die Einrichtung zur Aufbewahrung aller erle— 
digten Schriftitüde. Dieſelbe zerfällt in Gruppen und Fächer-Abtheilungen, 
deren jede immer nur Gleichartiges und Zufammengehöriges enthält. Da- 
mit bei der Einverleibung der Sachen in die Negiftratur Zweifel ausge- 
Ilofjen werden, kommt e& darauf an, daß die Eintheilung und Bezeich- 
nung der Abtheilungen eine möglichſt bejtimmte, aber doch nicht zu ſpezielle 
it, da zu große Spezialität im Regiftraturgefehäft nur Berlegenheiten be— 
reitet und die Arbeit vermehrt. Die einzelnen Fächer-Abtheilungen merden 
dann wieder nad) Einzel-Kategorien von Gegenftänden eingetheilt und über 
jede von ihnen ein Actenftüd angelegt. Erſt in den Xctenftüden, Die 
die Spezialitäten enthalten, erhält die Negiftratur Geftalt und Form. Die- 
jelben werden durch Beichreibung einer Umfchlagsdede mit dem ebenfalls 


möglichſt generell und bündig zu faſſenden Titel formirt und darin die er- 


ledigten Schriftftüde in chronologiſcher (durch die Journal-Nr. ausgedrüdter) 

Reihenfolge aufbewahrt. Außerdem wird auf dem Actenumfchlage das Re— 

giftraturzeichen, d. i. die Bezeichnung der Abtheilung, des Faches und der 

laufenden Nr. des letzteren, ſowie der Beginn und demnädft der Schluß 

des Uctenftüdes angegeben, damit es bei vorkommendem Gebrauche wieder 

an feinen richtigen Pla im Actenſchrank gelegt und die Zeitdauer, welche 
Rohr, Handbuch des pract. Eijenbahndienftes. 19 
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es umfaßt, immer jofort erfehen werden fanını. Muß ein Uctenband, meil 
er zu Stark geworden, gejchlofjen werden, jo wird ein neuer mit genau gleich- 
Yautender Auffchrift angelegt und auf den alten die Bandbezeihnung mit 
I. und auf den neuen mit II. ꝛc. gejeßt. Nur bei dem erften Bande wird 
dies erft am Schluſſe gethan, bei allen folgenden wird die Bände-Nr. ſo— 
fort bei der Formirung darauf gejeßt. Unter dem Titeldedel wird das 
Inhaltsformular befeftigt, in welchem ſämmtliche Schriftjtüde des Acten— 
ſtückes fortlaufend vermerkt werden, und zwar in der im letzteren eingehal— 
tenen Reihenfolge. Im Allgemeinen wird der einfache Eintrag der Journal— 
Nummer mit zugehöriger Jahreszahl genügen, Doc verlangen auch viele 
Behörden außerdem eine furze Inhaltsangabe; die Journal-Nr. ift aber 
bei allen Nachſuchungen das entſcheidende Merkmal und darum auch wohl, 
wie bemerft, ausreichend. Das Yormular für die Uctenauffehrift der Stations— 
Regiftraturen ift jo zweckentſprechend: 





Hannover'ſche Stantsbahn. 
Station Göttingen. 


| ACHTE 


Fach Angefangen den — 


hr... Band... Geſchloſſen den 

















Zur Erleichterung beim Suchen werden die Acten, wenn ſie im Fache 
liegen, entweder mit einem heraushängenden Papierſchwanz, auf welchem 
Rubrum und Regiſtraturzeichen wiederholt ſind, oder — was der Conſer— 
virung angemeſſener iſt — mit abgekürzter Wiederholung des Rubrums am 
Fuße des Deckels, wie im Formular erſichtlich, verſehen; wenn ſie ſtehen, 
wird Rubrum und Zeichen auf dem Rücken angegeben. Ueber ſämmtliche 
Acten wird ein Regiſter in der Eintheilung, wie ſie die Regiſtraturzeichen auf 
den Umſchlagdecken derſelben enthalten, geführt, das ſogen. Acten-Reper— 
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torium. Daſſelbe ergiebt FR den status der Negiftratur. Zugleich 
aber iſt es der verförperte Negiftraturplar. 


Formular zum Atten⸗Repertorium. 




















Actenzeichen | der Acten Datum 
Inhalt (Titel) der 
| Bemerkungen 
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Die Einträge erfolgen natürlich nur für jedes Fach unter fortlaufen- 
der Nr., und daraus folgt wieder, daß im Repertorium zwilchen den ein= 
zelnen Fächern, ein folder unbejchriebener Zwiſchenraum offen gelafjen wer— 
den muß, daß der zur Eintragung neu hinzufommender Acten nöthige Platz 
vorhanden if. Die Anlegung neuer Acten kann nothgedrungen nicht dem 
Zufalle überlaffen werden, ſondern muß nad) einem beitimmten, feſten Syſtem 
erfolgen. Diejes aber beiteht in dem Regiftraturplan, nah weldhem 
die Einrichtung der Negiftraturen erfolgt. Derſelbe muß ſich ebenfo ſehr 
dureh Einfachheit, wie durch Meberfihtlichkeit und Zweckmäßigkeit auszeichnen. 
Er ift der von vornherein angelegte Rahmen, innerhalb defjen ſich die Re— 
gijtratur dann nach dem Bedürfniß aufbaut und weiter entwidelt. Daß ſich 
darin die möglichfte Uebereinftimmung, wenigftens innerhalb jeder einzelnen 
Verwaltung, dringend empfiehlt, bedarf wohl feiner Auseinanderſetzung. In der 
Eifenbahnverwaltung werden drei Berwaltungsabtheilungen unterfchieden, näm— 
ih die allgemeine Verwaltung, die Bahn-Verwaltung und Die 
Transport-Verwaltung. Die Feithaltung diefer Unterjcheidung in der 
Regiftratur= Einrihtung ergiebt für diefelbe drei Abtheilungen. Damit ift 


jedoch der Acten-Inhalt noch nicht erſchöpft, da in denjelben die Perſonal— 


angelegenheiten einſchl. der Anſtellungs-, Beſoldungs-, Prüfungs - Dis- 
ciplinar= zc. Verhältnifje nicht untergebracht werden können. Es kommt für 
diefelben alfo unter der Bezeichnung „Perſonalien“ noch eine vierte Ab— 
theilung Hinzu. Als Formular für einen Regiftraturplan jei folgende Acten= 
Eintheilung, melche ſich bereits bei mehreren Bahnen bewährt hat, an= 


geführt: 
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Allgemeine Verwaltung. 


1. Xcten betr. daS Betrieb3-Reglement. 
2 


3. 


ap 


ee 
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.Acten betr. 


„ 


. Ucten betr. 


Borichriften zur Sicherung des Betriebes. 
Angelegenheiten de3 Vereins deutiher Eiſenbahn-Ver— 
waltungen. 

die Beförderung der Dienſt-Correspondenz. 

das Kaſſen- und Rechnungsweſen. 

Beihaffung der Druckſachen, Schreibmaterialien und 
ſonſtigen Bureaubedürfniffe. 

die Vernichtung bezw. den Verkauf alter Xcten. 
gefundene Gegenftände. 

das Ausihmüden der Bahnhöfe bei bejonderen Ge- 
legenheiten. 

Betrieböftörungen und Eiſenbahn-Unfälle. 

das Berhältniß zur Poſtverwaltung. 


B. Bahn=Bermwaltung. 


die Ausübung der Bahnpolizei. 

die Ausführung des Stationsdienſtes. 

die Ausführung des Telegraphendienites. 

die Beſchaffung und Verwaltung der Inventariengegen— 
ſtände. 

die Beſchaffung und Berwältung der Betriebsmaterialien. 
die Benugung und Anftandhaltung der Bahnhofsge— 
bäude, Dienftiwohnungen und Bahnhofsanlagen. 

die Bahnhofs-Reſtaurationen. 

die Bewachung des Bahnhofs. 

die Ueberlaffung und Unterhaltung von Localien an die 
Boftverwaltung. 

die Ueberlaſſung und Unterhaltung von Localien an die 
Zoll⸗ und Steuerverwaltung. 

Heizung und Beleuchtung des Bahnhofs ꝛc. und der 
Dienftlocale. 

Beſchwerden der Reiſenden. 

die Feuerlöſch-Ordnung. 

die Lagerplätze. 

die Dispoſitionsländereien. 


C. Transport-Verwaltung. 


die Fahrpläne im Allgemeinen. 

die Fahrpläne für Extrazüge. 

die Fahrpläne für Material- (Arbeits-) Züge. 

Reifen fürftlicher Perſonen. 

die Perſonen- und Gepädbeförderung im Allgemeinen. 


6. Acten betr. 


P ”„ ” 

8. „ „ 

9. 2 „ 
10. „ „ 
11 „ ”„ 
12, " „ 
13, „ " 
14. „ „ 
1 5. 2 ” 
16. „ ” 
l T. „ ” 
18. „ „ 
19. U „ 
20. ” " 
21. „ „ 
22. „ „ 
23. [2 „ 
24. n „ 
25. „ ”„ 
ZONEN, h 
27. „ „ 
28. „ „ 
29. [7 [Z 
— 
31. ”„ „ 
32. ” ” 
34. n v 
33. // // 
36. 2 v 
37. ” „ 


1. Acten betr. 
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Militärtransporte. 

Beförderung von Auswanderern. 

Beförderung von ‚Strafgefangenen. 

Abonnements und Schülerfarten. 

die Ertheilung von Freifahrticheinen. 

die Beförderung von Equipagen, Pferden und anderen 
Thieren. 

die Beförderung von Leichen. 

den Bezug der Billete und Gepädhefte. 

die Güterbeförderung im Allgemeinen. 

ven Binnen-Verkehr. 

(Folgen nun unter fortlaufenden Nummern die einzelnen 
Berbandsverfehre und Verkehre mit den Nahbarbahnen.) 
die zollamtlihe Behandlung der Güter. 

das Plombiren der Wagen. 

das Dedinficiren der Wagen und Ladeftellen und 
lonjtige Einrichtungen zur Verhütung und Berjchlep- 
pung der Rinderpeft und anderer Viehjeuchen. 

die Reverſe über Güterfendungen. 

Bollmadten zur Güter-Empfangnahme. 

die Güter-Abfuhr. 

die Fracht-Credite. 

die Revilion der Züge. 

die Benugung und Rapportirung des Yahrmaterials 
der eigenen Bahn. 

die Benugung und Rapporlirung des fremden Fahr: 
material?. 

die Wagenbeſchädigungen. 

die Mebergabe der Wagen von und an Anfchlußbahnen. 
die Inſtruction und Dienfteintheilung des Locomotiv— 
perſonals. 

die Inſtruction und Dienſteintheilung des Zugbegleit— 
perſonals. 

die Beförderung von Dienſtgut. 

die Beförderung feuergefährlicher Gegenſtände. 

den Kohlen- und Coaks-Transport. 

Keclamationen. 

Einftellung der Boftwagen in die Züge und Beförderung 
des Poſtgepäcks. 

das Signalweſen. 

die Wagenausrüſtungsgegenſtände. 

ſtatiſtiſche Nachweiſe. 


D. Berjonalien. 
die Perſonalien der Stationsbeamten. 
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2. Acten betr. die Perſonalien der Expeditions- und Kaſſenbeamten. 

—— „die Perſonalien der Fahrbeamten. 

4 gemeinſame Beſtimmungen für alle Betriebsbeamten. 

I. u u. die Ausbildung der Eiſenbahnbeamten im Dienſte. 

— „Urlaubsbewilligungen. 

TER „  Kranfenmeldungen der Beamten. 

Bemee „  Disciplinarftrafen. 

Rn Y „ Die Uniformirung der Beamten. 

De; „ die Gewährung von Reijefoften, Tagegeldern, Meilen- 
und Uebernadhtungsgeldern und ſonſtigen Entſchädi— 
gungen und Emolumenten. 

—— „ Die Gewährung außerordentlicher Remunerationen und 

Unterftügungen. 

Lam „ die Eifenbahn-Xrbeiter. 

IR „Bahnärzte. 

Dieſe Eintheilung zerfällt nochmals in zwei Theile und zwar für 
jedes Actenſtück, nämlich in die ſogenannten General- und die Special— 
Acten. Erſtere enthalten die allgemeinen, auf den rubricirten Gegenſtand 
bezüglichen Inſtructionen, Vorſchriften und Anordnungen, letztere dagegen 
die einzelnen dahin gehörigen Specialfälle. Demgemäß muß jedes Acten— 
jtüd Doppelt, al3 Acta generalia und als Acta specialia, vorhanden 
fein. Im Repertorium werden die Specialien und Generalien getrennt, 
für jedes Fach unter fortlaufender Nummer verzeichnet. 


Unter den einzelnen Ichriftliden Arbeiten der Stationd-Verwal- 
tungen nehmen die zu führenden Regiſter und zu erftattenden Rapporte 
einen herborragenden Rang ein. | 

Die weſentlichſten der erſteren find: 

a) das Begleitſchein-Regiſter, 

b) das Arbeiter- und Lohn-Regiſter, 

c) das Regiſter über die ausgefertigten Freifahrtſcheine, 

d) das Regiſter über die zur freien Beförderung von Effecten aus— 
geitellten Transportſcheine, 

e) daS Uebergangsregiſter über jtattgehabte Milttärtransporte, 

f) das Regifter über die aufgefundenen herrenloſen Gegenftände. 


Das Regifter zu e fommt nur noch in den wenigen Yällen vor, wo 
die Militärtransporte nicht im direkten DVerfehre befördert werden. Die 
Buchführung und Napportirungen in Sachen der Wagen = Controle fanden 
ihre gejonderte Darftellung im vorhergehenden Paragraphen. 

Das DBegleitihein=Regifter dient zur Eintragung der häufig 
borfommenden Begleitſcheine. Die Begleiticheine find ein erheblich abkürzen— 
des Gorrefpondenzmittel und werden überall in den Fällen zur Veberjendung 
bon Gegenftänden angewendet, wegen deren entweder ftationzfeitig über- 
haupt fein Schriftftüd vorhanden oder die bezügliche Correſpondenz bejonders 
geht. Wegen ihrer Anwendung zur Wagenverfendung ſ. 8. 66. 
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Begleitjhein-Regifter. 


Des Begleitſcheins | 











Lau⸗ RM Namen Bemerkungen 

ende des des — — | 
N 9 dmei 5 5 

Nr. Adreſſe Gegenſtand ZugesPackmeiſters — 











Der Begleitſchein erhält die Nummer des Regiſters und hat meiſt 
dieſe Form: 


Station: (Name) Datum: 
Ren ARE RU 
Begleitidein 
an: 
über 
(Unterichrift) 


Das Arbeiter: und Lohn-Regiſter ſoll Auskunft über Die 
nothwendigiten Berjonalien jedes einzelnen Arbeiter, als da find: Zu= und 
Vorname, Wohnort, Beihäftigungsart, Lohnbetrag, Zeit des Dienfteintritts 
und des Dienftaustritts, Beſtrafungen, — ſowie über die geleiftete Arbeit 
und die Geftaltung und Erledigung der Lohnrechnung für denfelben geben. 
gu diefem Behufe wird dafjelbe entweder in alphabetiicher Reihenfolge ange- 
legt oder mit Eintheilung nah Zeitabjehnitten für je eine Löhnungsperiode. 
Erſtere Einrihtung gewährt zwar die Annehmlichkeit, bei jedem Namen 
alle denjelben betreffenden Einträge zufammen zu haben, aber fie gewährt 
doch niemals einen Geſammt-Ueberblick über die Arbeiterverhältnifie und 
die Geftaltung der Rechnungen für die einzelnen Perioden und erſchwert 
auperdem die Anfertigung der Rechnungen. Lebtere dagegen erfüllt alle 
dieje Erfordernifje auf das vollkommenſte. Es it zwar nicht zu vermeiden, 
daß die Namen jedesmal neu eingetragen werden müfjen, aber diejer Um— 
Hand ift durchaus nebenjfäckhlich gegenüber den gedachten VBorzügen. Die 
Einträge beginnen mit der niedrigften Ctatspofition und merden in der 
Neihenfolge des. Etats derart fortgefegt, daß immer die zu einer PBofition 
gehörigen Arbeiter in umnunterbrochener Folge zufammenftehen. Ebenſo 
werden die gleichen Lohnſätze, mit dem höchſten beginnend, zuſammenge— 
halten nach folgendem Beilpiel: | 






















































































— 


—— —————— —— — 





ANIOT- OO 


— 


— 














| "at | rt 
281082 jorl nel“ ——————— i “ug np | "| “ 
E 092850818 “IT TIL ITILITITITITITIT TI — Jaghng. Is map | © | © 
a -[s8[08)8 [FL], | ,|TjTITITITSEITIT/TIL/TITI TIL) Rgar@lmobugg | unagaııy | aday gas [82 2 | 7 
E 081281082 ITIT TE ITIL TE TITITITITIL s : danag OT Sr 
ea IL ELDER DILL 2 5 zug ng", | 
09 88jorıa |[Ft|, | Ju nen U TIL TITEL TIL TIT) mänduodug : wvag Jdausızu 9 | 
gest J EL LUTMLTDI LT N 5 yeah | nö mog| |; | 
081081085 |FL!, | | TIL/LITTITLIT LIT T/TITIT R ug ps) || 
else JEITIEITITITITITTILITITTIT = pa | ug mas 
=> 8108| |r1 TRITT tele Tee Pt on | 
| wma] Magen | 70Std 
‚ avnaqaꝰ 63/91 ↄ200nagugog "9287 
Ik | ik | 2 |1Elo86a8dzalgasziralszisgıgioglstistlztgt Ge 
ustuog | Soapg | 21“ ler/srierlzriıtiorlels!zlolelrlelglı aoloqaj 19Q 28 u|la 
un a = mosdundy = — F|ı® 
un | le | DVS | = 
— = pl nougogr Be wuornlad 
x dıugngaag-ugojabvzg ug aun =nE HH 


| 81079) 


26 ↄ0uolnvg 




















| | Hund abnulszun "e) 
ee eh NONENS 130 


aaylıBarR :ugop oun :aapragary 


298 


In Spalte „Bemerkungen“ findet die Erläuterung der offen jtehenden 
Arbeitstage (durch Krankheit, Urlaub 2c.), die Angabe, ob der Dienftaus- 
tritt etwa ein unfreimilliger geweſen, u. dergl. ihren Platz. Lohnperiode 
iſt derjenige Zeitabſchnitt, für welchen regelmäßig die Lohnzahlung ftattfindet. 
Sie iſt nit bei allen Bahnen gleih, jondern umfaßt bei einzelnen eine 
Mode, bei anderen einen halben Monat (vom 1. bis 15. und 16. bis 
Ende) und mieder bei anderen einen ganzen Monat. Monatliche 
Zahlung ift am bequemften für die Verwaltung. Das Negifter muß ftet3 
auf dem Laufenden gehalten werden, damit jederzeit die Lohnrechnungen 
daraus abgeihrieben werden können; es empfiehlt ſich aber, auch) die Lohn— 
rehnungen derart laufend zu führen, daß an jedem Tage, tie im Regiſter, 
die Arbeiteinträge gemacht werden, wodurch die ſchnellſt mögliche Abſchließung 
und Dorlegung ſicher geitelt wird. Im Regiſter wird jede Periode 
abgeichloffen, die Aufrechnung der Beträge bewirkt und dabei bemerkt, wann 
die Rechnungen abgegangen find. Pünktlichkeit in der Befriedigung der 
Lohnanſprüche muß unter allen Umftänden herrſchen und bedingt weſentlich 
die Zufriedenheit und Arbeitöfreudigfeit des Perſonals. 

Das Regifter über die ausgefertigten Freifahrtſcheine 
wird ſowohl für Nachſchlagezwecke als zum Ausmeife über die Verwendung 
des den Stationen von der Direction überwieſenen Beitandes an Freifahrt- 
I‘einen geführt und muß alle Hierauf wie zur Controlirung des Freifahrt- 
weſens nöthigen Angaben enthalten. 


















































Formular: 
= de & b G 4 Da⸗ — 
* a = “ * In 2 { 
aelacıı Se] mem] E 
2 \e3|i 3 RL: =| für die |’E * 
—— Namen ſettung J = Urlaubsſcheins > 
=|& | | von | nad 6 | vom bis 5 2 
—— 
| | | 
No 
| —— 
| | | | 





Auszugsweiſe Abſchrift des Regiſters wird allmonatlich mit beſtimmtem 
Zuge der Controle zur Prüfung eingeſendet. Zur Ertheilung freier Fahrt 
ſind nur die Directionen befugt, die Stationsvorſtände können deßhalb 
auch nicht, wenngleich ſie die Scheine auf Grund generell gegebener Er— 
mächtigung und unter Beachtung der beſonderen und allgemeinen Beſtim— 
mungen ausfertigen, die Ausſtellung unter eigenem Namen, ſondern immer 
nur unter der Firma der Direction bewirken. Nur den durch gültigen 
Urlaubsſchein legitimirten Anträgen darf ſtattgegeben werden. 

Bei vielen Eiſenbahn-Verwaltungen werden die Transportſcheine 


= ET ig 
w —* et * — * 
a a 

f a y Sr * 
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zur freien Beförderung von Effecten (der Beamten bei Ver— 
jegungen 2c.) von den Stationsvorſtänden ertheilt. In diefem Falle führen 
diejelben auch ein Regiſter über die ertHeilten Scheine. Auszugsweife Ab- 
ſchrift deſſelben wird allmonatlich der Gontrole zur Prüfung vorgelegt. 


Negifter über die zur freien Beförderung von Effecten 
ansgeitellten Transportiheine. 











ee N — 
3 | Namen | Station au) Or Der Der Transport | = 

‚ — re ( ı > 
r und |wohin ver Bezeid- Br Frachtfarte | ift erfolgt 5 | 
2 | Stand | Trang= nung der | ertbeilt iſt |- ENTER NER = 
| 28 | port |Gffeften | = | . dur = 
3 | Beamten ftattfindet 1 3 | & | Poſ. Da am [ME Zug— 8 
r S Zug 

Ei ea führer 























Der Transportichein ſelbſt dient zur Legitimation gegenüber der Ex— 
pedition und enthält die erforderlichen Angaben nad) folgendem Formular: 


Transportihein Nr. __...... 


Senne ee alla Era U, it auf Grund der 
Sertügung) Der me Divection Tau le DO ee 18 
lit... der frachtfreie Transport feiner Effecten von... 
Ban, bewilligt und find diejelben demzufolge zur frachtfreien Be— 
fürderung mit Zug Nr. — re Re La anzunehmen. 














Der Stations-Vorſtand 


Wenn Militärtransporte nicht Direct befördert werden, iſt auf 
den UVebergangsitationen die Führung eines Uebergangs-Regiſters 
nöthig, das über alle für die Controle und Statiftil erforderlichen Angaben 
Auskunft gibt. Daſſelbe erhält folgende Einrihtung : 
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Das Regifter über herrenlofe, d. i. aufgefundene Gegen- 
fände, ift überall da zu führen, wo die Ablieferung der Sachen nicht 
in jedem Ginzelfalle mittelft befonderer Anzeige an die Gentralfammelitelle, 
welche in der Regel das Hauptmagazin it, erfolgt. Wo letzteres Berfahren 
etwa noch beiteht, empfiehlt fi die Aufgabe deſſelben im Intereſſe exleich- 
terter und überfichtlicherer Geſchäftsführung gegen die Negilterführung und 
regelmäßige periodiihe Rapportirung und Wblieferung der Sachen. Die 
erſte Ablieferungöftelle ift für alle Beamten der Stationsvorftand, und zwar 
bei fahrenden Zügen auf derjenigen Station, auf welcher der Zug im 
Augenblid der Auffindung Hält, bezw. welche er zunächſt erreicht. Der 
Stationsvorſtand ftellt das Fundobject in allen Beziehungen feſt, zu welchem 
Behufe er DBrieftafchen, Portefeuilles, Koffer, Reiſetaſchen, Portemonnaies, 
Geldbörſen, überhaupt alle Umhüllungen und Behälter, möglichſt in Gegen— 
wart des Yinders, jedenfalls aber eines anderen Beamten öffnet oder Öffnen 
übt. Der Befund wird genau notirt und darnach und nachdem der Be— 
hälter 2c. wieder gejchloffen ift, die Anhaltsangabe auch auf dem Fundſtücke 
befeftigt. Für die gute und fichere Aufbewahrung der Saden ijt der 
Stationsvorſteher verantwortlich. Auszugsweiſe Abſchrift des Negifters, das 
die Stelle der Fundanzeigen vertritt und nach folgendem Formulare ge— 
führt wird: 
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geht mit den zugehörigen Yundftüden zu den regelmäßigen Terminen, Die 
zwiſchen halb-, ein= und dreimonatlichen Friften variiren, an die Gentral- 
jammelftelle. Juwelen und fonjtige Koftbarfeiten, bedeutende Werthſtücke 
oder ſonſt augenſcheinlich ungewöhnlich) wichtige Gegenftände find fofort 
nach der Auffindung abzujenden und nad) Lage der Sache event. mittelft 
beſonderen Berichtes zur Kenntniß der Direction zu bringen. Daß Dies 
geſchehen, wird in der Spalte „Bemerkungen“ erläutert; ebenſo werden 
in derjelben die Angaben über etwaige Eigenthumsmuthmaßungen gemadt. 
Hülle, die zu dringlichem Verdacht oder ernten Beſorgniſſen Anlaß geben, 
werden gleichfalls bejonders behandelt. Leicht verderbliche Gegenjtände werden 
öffentlich verjteigert; die darüber aufzunehmende Verhandlung geht mit dem 
Termins-Rapport an die Sammelftelle. So Yange fi die Fundftüde noch 
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im Stationg-Afjervatorium befinden, ift deren Rüdgabe an die legitimirten 
Eigenthümer ohne Weiteres zuläſſig, doch muß über den Nachweis des 
Eigenthumsrechts, die Auslieferung - und das Empfangsanerfenntnik eine 
Derhandlung aufgenommen werden. Daß der Beamte dabei nit das Opfer 
eines Betruges werde, ift feine Sache, weßhalb er fi) aud über die Per— 
jönlichkeit des das Eigentum Anſprechenden Gewißheit verihaffen muß. 
Mit Strenge ift darauf zu halten, daß die Ablieferung der Fundſachen 
ſtets ohne jeden Berzug erfolge. Ebenfo it mit aller Umficht den Eigen- 
thumsverhältniſſen nah Möglichkeit nachzuforſchen. 

Bon den bon den Stationsvorftänden zu erftattenden Rapporten 
wurden ſchon einige bei der Beiprehung der weſentlichſten Regiſter, und 
im borigen, von der Wagenverwaltung und dem Wagenparte handelnden 
Daragraphen erwähnt. Außer denjelben fommen noch vorzugsweiſe 

a) der Rapport über ftattgehabte AufentHaltzüberjchreitungen ver 

Züge, 

b) der Rapport über erhobene Wagenſtrafmiethe, 

c) der Napport über außergewöhnliche Betriebs- zc. Vorkommniſſe 
in Betradt. 

Früher ließen ſich die Ober-Betriebsinſpectionen fait allgemein täglich) 
mit beftimmtem Zuge (dem erſten Mlorgenzuge) einen Rapport über die 


Ankunfts-, Abfahrts- und Aufenthaltzzeiten aller Züge des vorhergehenden 


Tages von den Stationen eritatten. Dies war eine außerordentlich er— 
müdende und Fehler und Irrthümer ſehr begünftigende Arbeit und ihr 
Werth unter allen Umftänden problematiih. Es ift deßhalb mehr umd 
mehr davon abgegangen worden, und find faſt überall an Stelle Diejer 
Zug-Rapporte die Rapporte über ftattgehabte Aufenthaltsüber— 
Ihreitungen der Züge auf den Stationen getreten, melde, ſich 
auf die Unregelmäßigfeiten bejchränfend, nur wenn ſolche vorgelommen, 
alſo keineswegs regelmäßig zu erjtatten find, und die Arbeit der Stationd- 
vorſtände aljo erheblich erleichtern. Der Zweck derſelben ift einleuchtenn. 
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Der Rapport Über erhobene Wagenftrafmiethe ergänzt die 
täglich der Gontrole einzujendenden Auszüge aus dem Wagentegifter (j. ©. 282) 
und wird derjelben mit lebteren vorgelegt. Daraus erfolgt einerjeits die. 
Feſtſtellung, ob bei der Erhebung der Strafmiethen vorſchriftsmäßig ver- 
fahren ift, andrerjeitS dient der Rapport zur Controlirung und Abſtimmung 
der Güter-Rechnung für den betreffenden Monat. 


Sormular: 


Sion 
Tages-Rapport 


über erhobene Wagenftrafmiethe bei verſpäteter Entladung 


* 
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Der Rapport mat das Zuſammenwirken des Stationsvorſtandes und 
der Güter-Erpedition erforderlih. Sofern der Stations- und Expeditions— 
dienft nicht in einem Vorſtande vereinigt ift, muß er deshalb auch von 
beiden Dienftitellen unterjchrieben werden. 

Der Rapport über außergewöhnlide Borfommnifje gehört, 
tie jchon der Name jagt, nicht zu den regelmäßigen Berichten und ift 
am Abend, bezw. nach Ablauf folder Tage an die Ober-Betriebsinfpection 
bezw. das betriebstechniſche Bureau zu erjtatten, an welchen fich ſolche er= 
eignet haben. &3 gehören dahin Betriebsftörungen und Unfälle (ungeachtet 
deren telegraphijcher Berichterftattung), Feuersbrünſte, Berbrechen (ausſchließ— 
lich kleinerer Diebftähle), Selbftmorde, Berunglüdungen, Zerftörungen durch 
die Naturgewalten und jonftige bejondere Ereigniffe, welche die Verwaltung 
oder den Betrieb berühren. Das Formular Hiefür zeichnet ſich durch große 
Einfachheit aus, da es nur darauf ankommt, der Berichteritattung eine 
ichematifche und zur möglichiten Kürze zwingende Yorm zu geben und 
gleichzeitig mit dem erſten Blick zu erkennen, welcher Dienfttheil betroffen 
it und was in Frage fteht. 
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Tages⸗Rapport 
der Station... 
über außergewöhnliche VBorkommniſſe ....... ............ 18... 








Stationg- und 


Perſonalien Fahrdienft 


Bemerkungen 








Expeditions⸗ Betriebs⸗ 
dienſt material 


EN 


Die Rapporte verfolgen den Doppelzwed, den erjtattenden Dienftitellen 
die thunlichjten Erleichterungen an die Hand zu geben und eine unent- 
behrliche Heberfichtlichkeit ſowohl für die Anfertigung wie für die Benutzung 
zu fihern. Um dies auch in anderen Fällen, wo die tabellariihe Form 
nicht anwendbar iſt, in dem größtmöglichen Umfange durchzuführen, ift 
ein Kormularmwejen erdaht und durch die Praris ausgebildet worden, 
wie e3 in gleichen Dimenfionen bei feiner anderen Berwaltung vorkommt. 
Nur dadurch gelingt es aber auch, die colofjalen Maſſen Schreibarbeit der 
Eifenbahnen mit den vorhandenen Kräften zu bewältigen. Es ift feine 
Chikane, wie fo leicht angenommen wird, wenn die höheren Dienjtitellen 
und die Directionen darauf mit allem Nachdruck, auch im einzelnen Yalle, 
dringen, daß die Formulare auch benußt und ausgenußt werden, da 
alle an der einzelnen Angelegenheit bis zur Erledigung beteiligten Be— 
amten und Dienftitellen in gleicher Weife den Vortheil der Gejchäftzer- 
leihterung Haben. Die Natur des Eiſenbahnweſens verleugnet fich eben 
auch nicht in dem Bureaudienft, wo das Formular eine ähnliche Bedeutung 
hat wie die Locomotive im DBetriebsdienfte. Ein forgfältiges Studium des 
Formularverzeichniffes, welches alle bei der Verwaltung vorfommenden und 
bon derjelben ausgegebenen Formulare enthält, it ebenfo jehr Pflicht des 
gemwilenhaften Stationsbeamten, wie die prompte und aufmerffame Hand- 
habung des praftiichen Betriebsdienſtes, nicht weniger die pünktliche Fort— 
führung deſſelben, damit es nicht veraltet. Nur der Stationsbeamte it 
ein tüchtiger Beamter, der ſowohl dem Außendienſte wie dem Bureau feine 
ganze Aufmerkſamkeit widmet, der fi auch in anjcheinenden Nebendingen 
bewußt Hält, daß alle Anordnungen reiflich erwogen find, bevor fie exrlafjen 
worden. 

Se größer eine Station ift und je umfangreicher die Gejchäfte find, 
dejto vollfommener muß auch das Bureauweſen durchgeführt fein, da andern- 
falls Yeicht Unzuträglichkeiten entftehen. Mit zu den Grundlagen einer regel- 
mäßigen Gejhäftserledigung gehört auch der in ſolchen Fällen unentbehrliche 
Terminfalender, da das Gedächtniß allein nicht Zuverläſſigkeit genug 
befigt, und häufig (bei Perſonenwechſel, Erkrankungen zc.) Ann feine 

Rohr, Handbuch des pract. Eifenbahndienites. 
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„ Dienfte verfagt. In dem Terminkalender werden alle in längeren oder 
lürzeren Friften regelmäßig wiederkehrenden ſchriftlichen Arbeiten vermerkt, 
und zwar, weil dabei häufig auf die Acten zurüdgegangen merden muß, 
unter Ungabe der zu Grunde liegenden Anordnung und des Actenzeichens. 
Auch Tann es fih, 3. B. bei Berichterftattungen in Perſonalien, um ein 
nur einmaliges Borfommen handeln, das erft nach längerer Zeit eintritt, 
und deshalb dazu zwingt, das bezügliche Schriftftüd bis dahin bei den 
En aufzubewahren. Der Terminkalender erfordert demnach etwa folgende 
Form: | 





























J 
Termins⸗ Acten⸗ 
Tag Verfü 
un 
| o 5 Bezeichnung des Gegenftandes Zeichen 
| | Datum J. Nr. | 
| | 








Die Führung eines Reproductiongfalenders neben dem Termin 
falender wird im Allgemeinen bei den Stationsvorſtänden entbehrlich Sein, 
da fie die zur Wiedervorlage aſſervirten Schriftftüde tmegen der kurzen 
Friſten, die im Stationsbureaudienft immer. nur möglich find, ſehr wohl 
auch ohne jolchen zu überwachen vermögen. 

Was nun die Yührung der eigentlichen Correſpondenz betrifft, 
jo ift dabei in formeller Beziehung zu beachten, daß oben in der Ede rechts 
das Datum, etwas unterhalb deijelben, aber auf der linfen Hälfte der 
Seite der Name der jhreibenden oder berichtenden Dienitftele (Firma) ftehen 
muß und dann der Tert des Schriftſtücks folgt. Unten links wird die 
Adreffe, ſowie die Nr. des leteren hingeſetzt. Berichte an vorgejeßte 
Dienftftellen werden auf in Halbfolio gebrochenem Bogen gejchrieben und 
zwar bei den meilten Verwaltungen immer auf der rechten Hälfte, bei 
einigen (in Süddeuſchland) auf der linken der Seite, um dadurch) den 
Text beſſer zu conjerdiren; außerdem muß unter dem Namen der Dienit- 
ftelle kurz und bejtimmt die Angelegenheit bezeichnet werden unter Anfüh- 
rung der veranlafjenden höheren Verfügung nah Datum und Y.Nr., über 
welche berichtet wird, gewöhnlich das Rubrum, zumeilen auch Betreff der 
Sade genannt. Die Unterſchrift mit dem Dienftcharafter ſchließt das 
Schriftſtück ab. Die formelle Behandlung der Gorrefpondenz giebt aber 
auch im Webrigen noch vielfah Gelegenheit zu zwedmäßiger Verfahrungs— 
meife. Obenan gehört dabei der Grundjag, jelbititändige Schreiben und 
Berichte, d. h. auf bejonderem Bogen abgefaßte, jo jehr wie immer möglich 
zu vermeiden, da es das Geſchäft ohne Urſache erſchwert, die Weberfichtlich- 
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feit nicht fördert und die Acten did macht; dagegen die urſchriftliche Form 
in jeder thunlichen Weile zu pflegen, da diefe nicht allein die genannten 
- Mängel nicht hat, die Verhandlungen vielmehr zufammendrängt, jondern 
auch zu kurzer Faſſung zwingt und dadurch auch in materieller Weife 
Nutzen Stifte. Einer Unfitte bei dem urſchriftlichen Schriftwechjel muß 
hierbei freilich auch gedacht werden, aber fie ift jo unſchwer abzuftellen, 
und in diefer Hinficht mird hier davon geſprochen, — nämlich der ſorg— 
fältigen Aufbewahrung eines Stüdes deutſchen Zopfes aus jener Zeit, in 
der der höchſte Schmud unferer Mutterſprache in ihrer reichlichen Durch— 
flechtung mit lateiniſchen Wörtern und Säben im Amtsgebrauche und 
fremder Wörter überhaupt gefunden wurde. Daher ſtammt auch das an— 
ſcheinend unvertilgbare br. m. (brevi manu) mit den vielartigen Zufägen 
melche das Rückverlangen bezüglich des Schriftftüds aussprechen, vom ſchüch— 
tern bittenden s. p. r. (sub petit. remission.) an bis zum herriich 
befehlenden s. 1. r. (sub lege rem.) hinauf eine lange Tonleiter für die 
verſchiedenen Dienititellen bildend. Wir können uns aber recht wohl ohne 
dieſe Lateinischen Hülfstruppen durchbringen, wenn mir ftatt ihrer jagen: 
„Urſchriftlich an 2c.” oder „Urſchriftlich unter Rückgewärtigung“ (abgekürzt 
„Urſchr. u. R.“, oder wen das nicht paßt, in mwörtlicher Ueberſetzung 
bon br. m. „Rurzer Hand“ (abgefürzt „RK. H.“) und damit die bezeich- 
nenderen deutſchen Ausdrücke, die bisher faſt nur in verihämter Einfamkeit 
vorkommen, allgemein in ihr Recht einjeten. 

Sm urſchriftlichen Verkehr ift nur darauf zu jehen, daß die jehrift- 
liche Xeußerung an dem gehörigen Blate zu jtehen fommt, damit fi von 
Anfang bis zum Schluß in richtiger Folge Glied an Glied jchließe. Unter 
allen Umſtänden unzuläflig it e& aber, wenn, wie es ſchon in verfehrter 
Sparjamfeit geſchehen, bei vollgejchriebener Seite oder Bogen auf der (oder 
einer) der vorhergehenden Seite angefangen wird, verbliebene Lücken zu be= 
ſchreiben. Dadurch wird der Zuſammenhang gejtört und das ganze Schrift- 
jtüd zum Zerrbild. 

In Sahliher Beziehung ift die größte Kürze und Bündigfeit des 
Ausdrucks und der Darftellung, unbejhadet erichöpfender Gründfichkeit, eine 
Bedingung, die zu erfüllen jeder Beamte, namentlich) aber der praftifche 
Betriebsmann, mit unermüdlihem Fleiße bejtrebt fein muß. Hält diejes 
Bemühen anfänglid auch wohl etwas mehr auf, als wenn er der Feder 
ohne Wahl freien Lauf gewährte, jo wird es Doch durch die Hebung, aus 
der die gemandte Gewohnheit geworden, reichlich wieder eingebracht. Ent— 
wurf-Ausfertigungen (die fogenannten Concepte) müfjen durchaus vermieden 
werden, weil fie aufhalten, das Sichgehenlaſſen in der Stylifirung begün- 
tigen und unndöthigerweife die Acten anfüllen. Das Nachdenken und die 
Praxis werden den Beamten jederzeit in den Stand een, zu beurtheilen, 
ob für die Ucten etwas zurüdbehalten werden muß. In dieſen Fällen, 
aber auch nur in diefen, wird das Shhriftftüd nicht auß dem Bureau ge= 
lafjen werden können, ohne außer im Gefchäftsjournal eine Spur zu hinter- 
laſſen. Es genügt aber auch dann faſt ausnahmslos eine einfache Notiz 
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zu den Acten über Adreſſe, dern weſentlichen Inhalt und deſſen Ausführung, 
ftatt eines Wort für Wort gleihlautenden Acten-Concepts.*) Wird hier- 
nad verfahren, und es ift um fo leichter ausführbar, als die meiften 
ſchriftlichen Arbeiten auf Formular und Regifter beruhen und außerdem 
in protokollariſchen Vernehmungen bejtehen, jo wird überall eine Kanzlei= 
hilfe bei den Stationsvorſtänden entbehrlich jein, da Kanzleiarbeiten nicht 
borfommen und zur Bewältigung der übrigen jchriftlihen Arbeiten die 
Beamten, wie fie durch den Betriebsdienſt bedingt werden, unter Verwendung 
der Bauten ihres Speciellen Amts (ausſchließlich der ordentlichen dienftfreien 
Zeit) herangezogen werden können. Es ift, um diefes Ziel zu erreichen, 
freilich auch Erforderniß, daß gerade der Stationsvorſteher ſich perſönlich 
der Ichriftlichen Arbeiten annimmt, das Wichtigite immer jelber bearbeitet 
und erledigt und den übrigen ihm zugetheilten Beamten nicht allein als 
gutes Beiſpiel in prompter Abtwidelung derjelben, jondern auch als Meufter 
in bollendeter Arbeitsweiſe vorangeht. 

Eine weitere Bedingung jeder ſchriftlichen Auslaſſung ift unbedingtes 
Berbleiben bei der Sade, und foweit e8 das Intereſſe des Dienſtes und 
der Berwaltung nicht ausprüdlich erheiſchen, ſtrenges Halten an den Auf- 
trag bei eingeforderten Berichten oder Aeußerungen mit Vermeidung aller 
— übrigens in derlei Schriftitüden nicht jo ſeltenen — eigenen Bhilo- 
ſophie und Betrachtungen. Werden eigene Wahrnehmungen mitgetheilt, 
Vorſchläge zur Erwägung geftellt oder Anträge erhoben, fo ſoll auch dann 
Klarheit und Kürze, namentlih in der Begründung herrſchen und zu 
Gunften dieſer beiden Eigenfchaften Lieber auf „ſchwungvollen Styl“ ver- 
zichtet werden, obgleich mit denjelben ein guter Satzbau jehr wohl verein- 
bar if. Der amtliche Schriftverkehr entlehnt feine Vorbilder ja nicht der 
an andern Stellen gepflegten Baraderednerei, wie er fi) auch nicht mit 
der Entſchuldigung „rhetorifcher Uebertreibungen“ gegebenen Yalles zu helfen 
in die Lage kommen Tann. 

Unter den Weußerlichkeiten verdient noch eine recht deutliche, Tejerliche 
und — wenn e3 fein kann — gefällige und ſchöne Handſchrift Beachtung 
und Pflege. Sie haben gerade dort, wo viel Schriftjtüde gelejen werden 
müſſen, einen hohen Werth und erleihhtern deren Behandlung nicht un= 
weſentlich, wenn fie den täglich aufs Neue hart mitgenommenen Augen 
feine Schtierigfeiten bereiten. Manche Sache hat einen langjameren Ver— 
lauf genommen, weil die Entzifferung der Schreiben dazu verleitete, fie 
immer wieder zurüdzulegen. Endlich gehört in dies Gebiet noch die An— 
empfehlung einer jederzeitigen und allfeitigen leicht leſerlichen Namens— 
unterſchrift. 

Die Form der protokollariſchen Verhandlungen iſt die gleiche, wie 
überall, mit Ausnahme derjenigen Fälle, wo eine Bahnpolizei-Uebertretung 
vorliegt und der diejelbe feititellende Beamte auch gleichzeitig Der verfügende 

*) Die nähere Ausführung hierüber findet fih in Rohr Eifenbahn-Zeit- 
a — Nr. 2. Organiſation und Verwaltung. Stuttgart 1876. bei 
„sul. ater. 
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ift, da er da nit die Erklärung einer anderen Perſon niederjchreibt, fon- 
dern die lebtere jelbit if. Diejelbe geftaltet fih dann vielmehr folgender- 
maßen: 
Berhandelt 
Sioönnn den teen 18.2, 


Der (die) mittelft Feſtnehmungskarte vom —— 
NEN. 18..__ der Bolizeibehörde zu __... 


bat fi der Mebertretung des 8. ......... des Bahn- 
— en. — indem er (ie) 


(folgt die Beireibung der J 


Zeugen und ſonſtige Beweismittel ſind: 


— 


Geſchehen wie oben. 
(Unterſchrift und Dienſtſtellung) 


Die Bezeichnung der angeſchuldigten Perſon muß mit zweifelloſer Ge— 
nauigkeit geſchehen und demgemäß außer dem Namen und Stand auch Ge— 
burtsort, Wohnort, Lebensalter angegeben werden. Im Uebrigen werden 
die auf den jedesmaligen Fall nicht paſſenden Worte, wohin auch die: 
„mittelſt Feſtnehmungskarte“ gehören können, ausgelaſſen bezw. durch— 
ſtrichen. 

Für die Feſtnehmungskarte bedient man ſich ebenfalls eines Formu— 
lars, das, wenn nicht durch mechaniſche Vervielfältigung, durch Schreib— 
ſchrift hergeſtellt, immer vorräthig gehalten werden muß, weil es ſich dabei 
ja überhaupt nur um Zeitverluſt handelt. Daſſelbe geſtaltet ſich fo: 


Feſtnehmungs-Karte. 


Heute iiitäg Wis ae Minuten 
wurde bon dem unterzeichneten Bahnpolizeibeamten der (die) 


InaunnnTennuun An san era en nen innen n nenne enden dan nenn nennen ann ⸗⸗⸗⸗⸗ * 


222222222z2226224 Eee nn 


da d ſelbe unbefannt ift und fi nicht ausweiſen kann, 
auch eine angemeſſene Caution nicht hinterlegt hat, in Ge— 
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mäßheit des 8. des Bahnpolizei⸗Reglements vom Januar 
1878 wegeeeeee 


—2*ůůůôÿôůôÿůö--22222 · · · 2⸗ · 


verhaftet. D ſelbe wird hiermit der Polizeibehörde zu 
— zugeführt. Die Thatbeſtands-Verhandlung 
folgt nach. 


Da es bei der Eigenartigkeit des Eiſenbahnweſens häufig darauf an— 
kommt, den Abgang der Briefe nach Stunde und Minute feſtzuſtellen, ſo 
iſt es auf größeren Stationen wohl gethan, noch ein beſonderes Brief-Ab— 
gangsjournal zu führen, das nach den drei Spalten: | 

Datum 

Journal⸗Nr. 

Bezeichnung des Zuges 
genau Aufſchluß darüber giebt, wann jeder Brief befördert iſt. Daſſelbe 
wird von dem mit der Beſorgung der Briefe betrauten Beamten oder 
Arbeiter geführt und macht eine nicht nennenswerthe Arbeit. Briefe auf 
den Stationen ſelbſt, ſofern ſie nicht an eine obere Dienſtſtelle gehen, wer— 
den am zweckmäßigſten mittelſt einer Beſtellungsmappe offen ausgetragen. 
Aeußerſte Ordnung und Pünktlichkeit muß bis in die kleinſte Einzelheit des 
Stationsdienftes Herrihen derart, daß man ſelbſt bei anjcheinenden Unbe— 
deutendheiten den Eindrud feitgewurzelter Zuverläſſigkeit und Solidität 
empfängt. 


$. 68. Inventarien-Verwaltung. 


Die Inventarien- Verwaltung gehört gleichfalls zu denjenigen Dienſt— 
geihäften, welche auf allen Stationen den Stationsvorftänden für ſämmt— 
liche Dienitftellen des unmittelbaren Betriebs- und Expeditionsdienſtes mit 
allenfallfiger Ausnahme der ſelbſtſtändigen Güter- Expedition obliegt. Sie 
bildet einen Theil der Stationsverwaltung, der ſich jedoch jo ſcharf abhebt, 
daß er als bejonderer Verwaltungszweig zur Darftellung fommen muß und 
demgemäß auch von den Directionen beſonders inftruirt wird. Bei Der 
‚nventarien= Verwaltung wird unterfchieden zwiſchen den fleineren, einer 
ſchnelleren Abnutzung unterliegenden und deshalb als Utenſilien bezeich- 
neten Gegenftänden und den eigentlihen Betriebs-Inventarien. 

Die allgemein gültige Begrenzung des Begriffes „Utenfilien“ ift 
zur Zeit noch nit möglid, da darüber eine überall gleiche Kegel ſich bei 
den Bahnverwaltungen noch nicht gebildet Hat. Während z. DB. bei einer 
Bürften, Lineale, Waſſerflaſchen, Waſchbecken zu den Utenſilien gerechnet 
werden, zählen fie bei einer andern wieder zu den Inventarien. Die Unter- 
Iheidung ift jedoch infofern von Wichtigkeit, als daraus ein verſchiedenes 
Berfahren ſowohl bezüglich der Beſchaffung zc., wie der Nachweiſung folgt. 


il 


Unter „Inventarien“ im eigentlihen Wortfinne werden alle die- 
jenigen Gegenftände, welche nicht niet- und nagelfeft find, Teine Theilftüde 
bon Gebäuden, baulichen Anlagen oder von Locomotiven und Wagen bil- 
den, nicht zum Merfftättebetriebe oder zur Aufbewahrung der Werkftätte- 
Materialien oder zu den Utenfilien gehören, ohne Rückſicht jedoch darauf, 
ob fie zur Bahn=Unterhaltung, zum Signal» und Yugdienft, zur Aus— 
rüftung der Dienft- und Empfangsräume gehören und einjchlieklich der 
Bibliotheken, einzelnen Bücher, Karten, Pläne, Zeichnungen zc. verftanden. 

Während die Inventarien als Eigenthumsftüde und Vermögensobject 
der Verwaltung fortgefegt im Beſtande geführt werben, ift dies bei ven 
Ütenfilien nur bis zu dem Augenblide ihrer Verabfolgung zum vdienftlichen 
Gebrauche der Fall, und gelten fie dann al3 verausgabt. Als verausgabt 
werden fie demnädjt in dem Monats-Rapporte des Magazins verrechnet 
und mit dem Empfangsanerfenntniß belegt. Die Anforderung der Üten- 
ſilien geichieht in der Regel mittelſt doppelt ausgefertigten Berlangzettel3 
nad folgendem Formular bei dem vorgejegten Nefjortvorfteher, welcher das 
Bedürfniß zu prüfen und namentlih auch den haushälteriſchen Verbrauch 
zu überwachen Hat und daraufhin die Beitellung bei der Magazin = Ber- 
waltung madt: 


Berlangzetiel N......... 


e. 











DR En, TV a RT „über Utenfilien 
Rau 
Ki Quantum Gegenitand Bemerkungen 



































| | | 
Ueber den Empfang quittirt 





a RL. DIE LIDL ON 18 
(Unterſchrift) 
Erfolgt anbei. 
—— d 


(Unterſchrift) 
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Nur in einem beider Zettel» Eremplare wird der Duittungspermerf 
vollzogen und ebenjo nur in einem der Ueberſendungsvermerk, mit welchem 
leßteren das betreffende Exemplar an die requirirende Dienftftelle zurüdgeht. 
Ob und in melden Umfange den einzelnen Dienitftellen ein Recht zur 
jelbftftändigen Beihaffung von Utenfilien und Inventargegenftänden zuge: 
ſtanden wird, beftimmen die Directionen ein für alle Mal oder auf ge- 
gebene bejondere Beranlaffung; doch ift es üblich, ein ſolches für die Uten- 
filien überhaupt nit und für Inventarien nur in enger Begrenzung 
einzuräumen. Erſtere werden gewöhnlich auf dem Wege des öffentlichen 
Goncurrenz= Ausſchreibens für das ganze Bahngebiet beichafft und an die 
Haupt-Magazinsverwaltung abgeliefert, von wo fie in der gedachten Weiſe 
bezogen bezw. abgegeben werden. Lebtere werden, nachdem die Verwaltung 
eingerichtet ift, nur nad) dem Eintreten des Bedürfniſſes beichafft, und 
zwar in der Regel auf dem Wege des Benehmens mit der vorgejeßten 
Dienftitelle und von Seiten technifcher Beamten, welche auch) das Abnahme- 
Atteſt auf der Koſten-Rechnung ertheilen müfjen. Für die Benennung der 
Gegenstände giebt die Verwaltung ein diejelbe regelndes Inventarien-Ver— 
zeichniß Heraus, und muß genau nach diefem die Bezeichnung der Gegen- 
tände erfolgen, damit bei der Controlirung feine Irrungen entjtehen. Dabei 
ift e8 von Wichtigkeit, welches Princip für die Berzeihnung derjenigen In— 
ventarienftüde eingeführt it, die aus mehreren, ſich zufammenjeßenden 
Theilen beſtehen, deren jeder wieder eine Einheit bilden fann, ob nämlich 
jeder einzelne Theil oder nur das Ganze in feiner Zuſammenſetzung als 
Einheit anzufehen ift. Lebterer Grundſatz entſpricht jedenfall® dem Begriffe 
des Inventarienſtücks am meilten und hat deshalb auch allgemeiner An— 
wendung gefunden wie erfterer; es darf aber nicht überjehen werden, daß 
bei Feſthaltung der vollftändigen (im Gegenſatz zu der getrennten) Einheit 
die ſämmtlichen Einzeltheile (Zubehörftüde) mit genannt werden, 3. B. 
Laterne mit 1 Lampe, Uhr mit 1 Gehäufe und 1 Schlüffel, Bult mit 
1 Aufſatz ꝛc. 

Ueber die unter Verwaltung des Stations-Vorſtandes ſtehenden In— 
ventarien führt derſelbe gleich jedem anderen Inventarien-Verwalter ein 
Inventarien-Regiſter, etwa nach dieſem Formular: 


(a. linksſeitige Hälfte.) 


— — —— — — — — — — — — — — — — — — — — — — — — — ——— 








Der Inbventarienſtücke Beſtand Zugang 
im Davon find | im | im im im im 
a I. 














III. W. 


Lit. | No. | Benennung Beſchreibung 

















am Stufe 
des Jahres 
@ 
= 








Bierteljage den 


| | 
78 


= 





| 
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| sis.“ 
(b. rechtsſeitige Hälfte.) 











































Mithin bleibt Bes] 
Abgang ſtand u Dienſtſtellen und 
— 17 | Röumliifeiten, bei Redi- | Bomer- 
im im im im im | im | Davon ſind bezw. in denen ih | fiong- | 
I. I. I IV. gan- Gan⸗ e die en Bern tungen 
REN Merk Jen BEISSER an 
Dierteljahr BETT 
| | | BuE. 





Die alphabetiiche Eintheilung des Regiſters ſchließt fih an die dur) 
das amtliche Benennungsverzeichniß der Direction eingeführten Namen der 
Inventarienſtücke an und hat innerhalb jedes Buchſtabens eine bejondere, 
mit 1 anfangende fortlaufende Nummerfolge. Die Spalte „Beichreibung“ 
it mit Rükfiht auf gleihnamige Gegenftände nöthig, um deren Identität 
leichter erfennen zu können, 3. ©. 

1 Tiſch Fichtenholz eichenfarben lackirt 
1, Mußbaum polirt. 

In den Beſtands- und Veränderungsſpalten wird die einfache Stück— 
zahl angegeben. Die Zahl der Veränderungsſpalten richtet ſich darnach, ob 
die Zu- und Abgänge viertel- oder halbjährlich mit der Centralſtelle für 
da3 gefammte Inventarientwejen des DBahngebietes abgeftimmt werden. Bei 
einzelnen DBerwaltungen wird neben dem Inventarien-Regiſter noch eine be= 
jondere Nachweiſung darüber geführt, von wem und wo Die einzelnen 
Gegenftände verwaltet und aufbewahrt werden. Nothwendig ift dieſer Nach— 
meis, aber e8 wird fait ausnahmslos genügen, wenn jtatt eines ferneren, 
die Arbeit geradezu verdoppelnden Journal dad Regifter, wie im Formu— 
lare vorgejehen, Hierfür eine Spalte erhält. Bezüglich der Beränderungs- 
Ipalten gilt ein ähnlicher Grundſatz wie bei der Kafjenführung in der Ein- 
nahme und Ausgabe, die Teine Beträge enthalten darf, die nicht wirkliche 
Einnahmen oder wirkliche Ausgaben darſtellen, nämlich, daß nicht nur Die 
durch DBermehrung oder Verminderung entftehenden Zus bezw. Abgänge 
eingetragen werden, jondern auch die durch Erſatz vorkommenden, da aud) 
fie einen wirflihen Abgang und einen wirklichen Zugang im Inventar 
veranlaſſen. 

Uebereinſtimmend mit den Inventarien-Regiſtern in Lit. und Nr. der 
Einträge bucht auch die Centralſtelle für das Inventarienweſen des ge— 
ſammten Bahngebietes die einzelnen Gegenſtände als Control-Inftanz. Die 
Zu: und Abgänge müſſen derſelben deshalb in regelmäßigen Friſten — 
viertel- oder halbjährlich — rapportirt werden, zu welchem Behufe ebenfalls 
auf einzelnen Bahnen ein beſonderes Journal, ein fogenanntes Verände— 
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rungsjournal geführt wird, und zwar in chronologiſcher Reihenfolge. Das— 
jelbe kann wohl auch gefpart werden, wenn das Inventarien-Regifter eine 
meitere Spalte für die Angabe der Urſache des Zu- bezw. Abganges er- 
hielte oder diefelbe unter „Bemerkungen“ notirt würde; aber die Aus— 
jiehung der Veränderungsnachweiſung aus demſelben für die Centralſtelle 
würde dadurch eine ungleich ſchwierigere und Irrthümer begünftigende 
Arbeit, weil durch das ganze Negifter und alle 25 Buchftaben des Alpha- 
bet3 die Zu- und Abgänge aufgeſucht werden müßten. Deshalb empfiehlt 
fi) das Veränderungs-Journal ſehr. 


Sormular: 
























entarienſtücke 
en Dam Der Inventarienf | Urfache 
der [Lit.| No. SIE| de Bemer⸗ 
fende V AFTER Be Be⸗ & {N b 
eründe— | [dur bezw.) kungen 
rung tarin- | nennung ſchreibung Abgangs 
Regiſter | 





Auszug aus diefem Veränderungs-Journal, jedoch in der Reihenfolge 
der Lit. und Nr. des Inventarien-Regiſters, bezw. eine nad) diefem For— 
mular — mit Weglaffung der Spalte „Laufende Nr.” — angefertigte 
Veränderungsnachweiſung mird in den borgejchriebenen Friſten an Die 
Gentralftelle eingereicht. Es ift Grundfaß, die Koftenrehnungen über In— 
ventarien erjt dann zur Zahlung auf die VBerwaltungsfaffe anzumeilen, nach— 
dem ſie über die erfolgte Eintragung der Gegenftände in das Inventarien— 
Regifter unter Angabe von Lit. und Nr. bejcheinigt, mit dem jogenannten 
Inventariſationsatteſt verjehen find. Vollkommen wird die Gontrolirung 
des Inventarienweſens, von der Abhaltung von Reviſionen abgejehen, num 
aber erſt, wenn dieſe Attefte nicht von den die Inventarien empfangenden 
bezw. beſchaffenden Dienfttellen, jondern einzig und allein von der in Rede 
ſtehenden Gentralftelle gegeben werden, da ja deren Nummern mit denen 
der einzelnen Regiſter genau übereinftimmen und fie alfo hierzu jehr wohl 
im Stande find. Diefe Einrichtung befteht denn auch bei größeren Ver— 
waltungen und giebt dann die Gentralitelle der Regiſterſtelle (Hier alſo dem 
Stationdvorjtande) zur Vervollſtändigung des Regiſters von der gejchehenen 
Inventariſirung nach folgenden Rubriken: | 

Datum des Zugangs, Anzahl, Benennung und Beſchreibung 

der Gegenftände, Begründung des Zugangs, Lit. und Nr. 

des Inventars und Aufbewahrungsort, 
Nachricht. 
Zuweilen kommt die Einrichtung vor, daß in der Buchführung auch 
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der Koftenpreis der Inventarienftüde und fogar die Bezeihnung der etats- 
mäßigen Verrechnungsſtelle berüdjichtigt wird. Der Zweck derſelben ift 
jedoch ziemlich zweifelhaft und ſteht mit der Verwaltung des Inventarien— 
weſens in keiner unmittelbaren Berührung. Dagegen gehört es zur Ord- 
nung, daß in jeder Raͤumlichkeit an bemerfbarer Stelle ein genaues Ver— 
zeihniß Der in derſelben befindlichen Inventarien aufgehängt und jeder 
einzelne Gegenftand mit dem NRegifterzeihen (Lit. und Nr.) verjehen wird. 
Das Berzeichniß muß das letztere, die Zahl, Benennung und Beſchreibung 
der Sache enthalten und in einer Spalte „Bemerkung“ über Zu= und Ab— 
gang zc. Auskunft geben. Die einzelnen Dienſtſtellen dürfen nicht eigen- 
mächtig oder ſtillſchweigend die Gegenſtände unter einander taufchen, da 
dadurch Unrichtigkeiten in den Regiftern erzeugt werden. 

Der Stationsvorſtand, wie jeder Inventarien-Verwalter, wacht 
darüber, daß die Inventarien nicht ungebührlich benutzt oder font nach— 
theiligen Einwirkungen ohne Urjache ausgejegt oder preisgegeben werden, 
daß vielmehr jeder Beamte und Arbeiter fi die möglichſte Schonung der- 
jelben angelegen jein läßt und nad feinen Kräften zur guten Erhaltung 
beiträgt, wohin auch die Verpflichtung zur rechtzeitigen Veranlaſſung etwa 
nöthiger Reparaturen gehört. Falls Jemand durch verſchuldete Beſchädi— 
gungen erfaßpflihtig wird, ift er zur alsbaldigen Erfüllung feiner Ver— 
pflihtung anzuhalten. Die unbrauchbar gewordenen Gegenftände aber wer: 
den unter Beifügung eines Ablieferungsfcheing, in welchem diejelben nad) den 
Rubriken: 

Laufende Nr., Benennung und Beichreibung der Inbentarienſtnce 

Sit. und Nr. des Regiſters, Bemerkungen, 
verzeichnet werden, an die Gentralitelle bezw. Haupt-Magazin abgeführt. 


8. 69. Moaterialien-Verw altung. 


An der Materialien=-Berwaltung find alle Dienftitellen und Beamten 
injofern betheiligt, als Jeder verpflichtet it, die unter feiner Aufficht bezw. 
unter jeinem Derbrauche ftehenden Materialien ficher und ihrer Beichaffen- 
heit angemefjen aufzubewahren, nur zu dienftlihen Zwecken und ſparſam 
zu berivenden, ſowie die abgängigen Materialien an das Magazin zurüd- 
zuliefern oder nach ſpecieller Borfehrift zu verwerthen. Außerdem aber find 
auf größeren Stationen die Stations-Vorſtände Häufig mit der Verwaltung 
eines vollftändigen Nebenmagazind betraut und find dann zu ordnungs- 
mäßiger Buch und Nehnungsführung über die Vereinnahmung und Ver— 
ausgabung der Materialien in gleicher Weife verpflichtet, wie die bejonderen 
Verwalter von Nebeninagazinen. 

Es handelt ſich aber hierbei nur um die Betriebsmaterialien, worunter 
die Materialien zur Heizung und Reinigung der Dienfträume, zur Heizung, 
zum Buben, Delen und Verpacken der Locomotiven nebjt Tendern und den 
Woaflerftationen, zum Busen und Schmieren der Wagen, Weichen, Dreh— 
Icheiben und Barrieren, zur Erleuchtung der Züge und optiſchen Signale, 
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zur Unterhaltung der Batterien der electtomagnetiihen Telegraphen, zur 
Ergänzung bejhädigter Berpadungen ze. und zum PBlombiren der Güter- 
wagen, nicht aber auch die zum Merkjtättenbetriebe nöthigen Bedürfniſſe 
berftanden werden. Der Bezug derjelben findet aus dem Haupt-Magazin 
ftatt. Die Verausgabung erfolgt ſowohl ſtationsweiſe, jofern und injomweit 
der VBerwaltungsbezirt noch weitere als die eigene Station umfaßt, wie 
zum fofortigen Verbrauche auf der eigenen Station an einzelne Dienititellen 
und Beamte. 

Ueber die Anlieferungen aus dem Haupt-Magazine wird ein Einnahme 
Handbuch und über die Berabfolgungen ein Ausgabe-Handbuh (Manual) 
geführt und monatlich abgeſchloſſen. Daſſelbe unterſcheidet in neben ein= 
ander laufenden Spalten die Hauptgattungen der Materialien, 3.8. I. Brenn- 
materialien, II, Beleuchtungsmaterialien, II. Schmier- und Busmaterialien, 
IV. Sonftige Materialien ausjchließlih der Telegraphenmaterialien, V. Tele- 
graphenmaterialien, und innerhalb diefer Abtheilungen wieder nach fpeciellen 
Unterſcheidungen und Abftufungen, wie: 


1. Brennmoterialien. 


Brennholz, Reiſerwellen, alte unbrauchbare Bauhölzer; Steinfohlen 
I., I. Sorte und Schmiedelohlen; Coaks, chemiſche Preßkohle, prä— 
parirte Holzkohlen, Buchen-Holzkohlen; 
II. Beleuchtungsmaterialien. 
Zündhölzer, Brennöl, Petroleum, Stearin-Wagenlichter, Stearin— 
Zimmerlichter, Wachsſtock, Cylinder-, Band-, Fadendochte, Pechfackeln, 
Lampenglocken, Glaschlinder; 
III. Schmier- und Putzmaterialien. 
Putzpulver, Kienöl, Talg, Schmieröl J. Sorte (Maſchinenöl), Schmier- 
öl II. Sorte, Putzwolle, Putzlappen, Puböl, harte, Cocos-, grüne 
Seife, Reiferbejen, Haarbejen, Schmirgelleinwand, Balmfett, Graphit, 
weiße Kreide, Schwämme, Wajchleder, Chlorkalk; 
IV. Sonftige Materialien ausſchließlich der Telegraphenmate- 
rialien. 
Eiſenvitriol, Carbolfäure, Kupferwaſſer, Wagendedenleinen, Draht- 
nägel, Bindeftränge, Badleinen, Wachstuch, Kordel (Bindfaden), 
Plombirſchnur, Plomben, Korken, Spundbleche, Probeflajchen, Probe— 
ſchachteln, Fruchtgummi; 
V. Telegraphenmaterialien. 
Kupfervitriol, Bitterſalz, Papierſcheiben, blaue (ſchwarze) Telegraphen- 
farbe, Farbenverdünnungsöl, Pauspapier ꝛc. 
So viel verſchiedene Materialien als geführt werden, ſo viel Spalten 
für die Eintragung der Quantitäten müſſen die Handbücher (Manuale) 
aufweiſen. Im Uebrigen geſtaltet ſich das Formular folgendermaßen: 
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a. Einnahme Handbud. 
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b. Ausgabe: Handbud). 
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Die Anforderung des Materialien-Bedarfes erfolgt gewöhnlich bon 
Monat zu Monat, jeltener für längere Perioden, im Voraus und für 
fürzere, aber ſtets regelmäßige Zeitabfehnitte nur dann, wenn die feinen 
Raumverhältniffe zur Aufbewahrung der Materialien dazu zwingen, und 


zwar geichieht dieſelbe mittelft Bedarfaliften, etwa nach folgendem For— 
mulare: 
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Bedarfs-Tifte Nr. 


























des 
Betrichs -Materinlien-Neben- Magazins 
SIE 2.0, 
Tür Bau Mkonabı 2. 
Lau⸗ Benennung | N 
Fende Beantragtes s Vebermiejenes Beineriiriat 
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folgen anbet, 
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ER den. ae 


Die Bedarfälifte wird in zwei Exemplaren aufgeftelt und an das 
Haupt= Magazin eingefendet, welches fie in der Spalte „Ueberwiejenes 
Quantum“ ausfült und mit den Materialien zurüdgelangen läßt, worauf 
jofort nach deren Eintreffen die Richtigkeit der Sendung feftgeftellt und 
demnächſt Quittung ertheilt, die Eintragung in das Einnahme- Handbuch 
bewirkt und das Quittungsexemplar unveszüglih an das Haupt- Magazin 
wieder abgejandt, daS andere dagegen zurüdbehalten wird. Diejes Ver— 
fahren beſchränkt das Schreibweſen nad Möglichkeit und gewährt dadurch, 
daß die Zahlen von verjchiedenen Beamten eingetragen werden und bei 
der Empfangsanerfennung zugleich die Nr., unter welcher die Bereinnahmung 
bei dem Nebenmagazin erfolgt ift, angegeben wird, eine auslängliche gegen- 
jeitige und allgemeine Controle. Es Scheint feiner Einfachheit halber einem 
andern Berfahren, wonach das eine Gremplar der Bedarfälifte bei dem 
Nebenmagazin verbleibt und nur das andere eingejendet wird, worauf dann 
die Verfendung unter Beifügung eines doppelten Verſandſcheins erfolgt, 
und bon melchem letzteren ein Eremplar mit Quittung verjehen zurüdge- 
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geben und das andere von dem Nebenmagazin als Einnahmebelag behalten 
wird, borzuziehen zu jein, um jo mehr ala die Verſandſcheine nothwen— 
digerweiſe diejelben Angaben enthalten müſſen, mie die Bevarfsliften, außer— 
dem aber noch auf die einzelnen Nummern der letzteren Bezug genommen 
werden muß. rgeben ſich bei der Bergleihung der Materialienjendung 
mit dem Berfandeintrag in der Bedarfäliite bezw. im Berfandicheine 
Differenzen, jo müſſen diejelben vor der Snangriffnahme der Materialien 
zur DVerausgabung, und zwar ohne allen Zeitverluft aufgeklärt werden. 
Nur im Nothfalle darf vorher ausgegeben werden, es muß jedoch dann 
ein unbetheiligter Beamter zugezogen und in Gemeinschaft mit demjelben 
das entnommene Quantum ſchriftlich conftatirt werden. 

Die Buchung in Einnahme erfolgt für denjenigen Monat, in welchem 
das Haupt- Magazin die Ueberweilung nad dem Berfendungspermerfe be= 
wirft Hat. Kann dies wegen des bereits erfolgten Monatsabſchluſſes nicht 
mehr geſchehen, jo mird dies bei der Duittungsertheilung ausdrücklich be= 
merft, damit das Haupt- Magazin feine Buchung hiernach zu berichtigen 
vermag. 

Die Verabfolgung von Materialien erfolgt überall nur gegen ſchrift— 
Tide Anforderung mit Angabe des Verwendungszwecks. Hierzu fünnen ſo— 
wohl einzeln auszuftellende Berlangzettel (ſ. F. 68 Inventarien-Berwaltung) 
wie fortlaufend geführte Materialien » Empfangsbücher Anwendung finden. 
Die Berlangzettel müffen immer in zweifacher Ausfertigung vorgelegt werden, 
und wird das mit dem Ausfolgungsvermerk verjehene Exemplar zurüd- 
gegeben, während das andere bei vem Magazin verbleibt. Die Empfangs- 
bücher werden zum Zeichen der Berabfolgung der angeforderten Gegenftände 
von dem Magazin-Verwalter in einer befonderen Spalte mit Namens- 
unterſchrift vollzogen. Die Heiz: und Schmiermaterialien für die Loco— 
motiven, Tender und Wagen werden in der Regel auf Grund monatlicher 
Empfangsbücher abgegeben, in denen der Verwalter die Einträge madt. 
bezw. unterjchriftlich beglaubigt und die dann nah Monatsabſchluß abge- 
ſchloſſen der Ober = Betriebs - Dienftitelle vorgelegt werden. Diejelben müfjen 
auf dem Titel Namen, Dienftitellung und Stationsort des empfangenden 
Beamten angeben und innen bezüglich der Locomotiven deren Bezeichnung 
enthalten. Das Formular geitaltet ſich wie folgt: 
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Die Quittungsleiſtung der Materialien-Empfänger geſchieht in zweier— 
lei Weiſe, entweder in einem monatweis zu führenden und abzuſchließenden, 
meiſt fortlaufend geführten, ſeltener nach Dienſtſtellen abgetheilten, ſtets 
unter der Obhut des Verwalters zu haltenden Quittungsbuche oder unter 
dem bei dem Magazin verbleibenden Exemplar des Verlangzettels. Das 
Quittungsbuch, für welches dieſes Formular auf vielen Bahnen eingeführt iſt: 














Des Materials Enpfangs— 
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findet in der Regel bei allen Materialverabfolgungen auf derjelben Station 
Anwendung und ermögliht die monatsweiſe Ablieferung der bezüglichen 
Berlangzettel an den Borjtand der einzelnen Dienftitellen, bezw. an die 
nächſt vorgeſetzte Dienftitelle der letzteren zur Ueberwachung des Verbrauchs 
derſelben. Die Verlangzettel-Quittungen finden dagegen bei auswärtigen 
Stationen ſtatt und werden numerirt dem Quittungsbuche angeſchloſſen. 

Der Monatsabſchluß wird nach Aufrechnung der Einnahme- und Aus— 
gabe-Handbücher dadurch hergeltellt, daß die Summe der Ausgabe durch 
Uebertragung in das Einnahme-Handbudh von der Summe der Einnahme 
in Abzug gebracht wird. Der darnach verbleibende Beſtand wird ſodann 
in der Einnahme für den folgenden Monat vorgetragen. 

Die Rechnungslegung geſchieht ebenfalls monatsweis, indem eine ge= 
naue Abſchrift beider Handbücher mit dem Abſchluß und unter Beifügung 
aller dazu gehörigen Beläge der betreffenden Gentralftelle, in der Regel die 
Ober-Betrieb3= Infpection oder daS betriebstechniiche Bureau, eingejandt 
wird. Die Einnahmebeläge find die von dem Haupt-Magazin ausgefüllten 
Bedarfsliſten- bezw. Verſandſchein-Exemplare, weldhe an das Nebenmagazin 
ergangen find, und die Ausgabebeläge das Quittungsbuch nebft ergänzen- 
den quittirten Berlangzetteln der auswärtigen Dienftftellen. In Iebterer 
Hinſicht dient die getheilte Spalte für die Beläge-Nummern im Ausgabe— 
Handbuche zur emen Hälfte für die Nummern des Quittungsbuchs und 
zur andern für die der Einzel-Quittungen (unter den DVerlangzetteln). 
Außerdem ift bezüglich) des mitgetheilten Formular zum Ausgabe- Hand- 
buche noch zu bemerken, daß die Duerjpalten für die etatsmäßige Ver— 
rechnungsſtelle der Materialien durch den Kopf des ganzen Formulars 
laufen und nad) der Verwendungs-Dienftftelle ausgefüllt werden. Dadurch 
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wird die Anfertigung der Verausgabungsperfügung bezüglich des Materialien- 
Conto's für die Betriebs-Rechnung (j. IV. Abſchnitt) erheblich erleichtert. 

Außer den erft zum Verbrauche fommenden Betriebsmaterialien, von 
denen bisher nur die Rede war, ift noch der abgängigen Materialien, als 
alte Blomben, gebrauchte Bublappen und Putzwolle ꝛc. zu gedenten. Die- 
jelben werden in einem bejonderen Abjchnitte des Einnahme - Handbuches 
bereinnahmt und Hinter dem Abſchluſſe in dem Einnahme-Rapport der 
monatlihen Rechnungslegung unter Anſchluß der Ueberweiſungsbeläge nach— 
gewieſen. Die Abführung an das Haupt-Magazin erfolgt in regelmäßigen 
Zeitabſchnitten unter Beifügung eines genauen und doppelt ausgefertigten 
Begleitſcheins, von welchem das eine Exemplar quittirt zurückgegeben wird. 
Die Schlacken von der Locomotivheizung, welche aus den Löſchgruben ge— 
wonnen werden, bilden hiervon jedoch eine Ausnahme; gewöhnlich folgt 
ihre Verwerthung nach Thunlichkeit als Heizmaterial auf den Waſſerſtationen 
und ſonſt geeigneten Stellen und im Uebrigen durch Verkauf an Private. 
Die event. vereinnahmten Geldbeträge werden bei der Stationskaſſe ein— 
gezahlt und der Erlös mittelſt Berichts angezeigt. 

An allgemeinen Pflichten für jeden Materialien-Verwalter find außer 
den im Eingange genannten insbejondere ihre Verantwortlichfeit für Ord— 
nung in der Verwaltung zu erwähnen. Demgemäß haben fie darauf zu 
Halten, daß die Maaße, Waagen und Gewichte ſtets genau regulirt find, 
dab Die für einzelne Dienftitellen etwa feitgejeßten, auf Voranſchlag be= 
ruhenden VBerbrauchsquantitäten ohne zuftändige Nachbewilligung nicht über- 
ichritten werden, dab die Magazinsräume von Unbefugten nicht betreten 
und nur für die Zwede der Materialien-Berwaltung benubt werden und 
Reinlichkeit herrſche. Die frei lagernden Brennmaterialien müſſen in gleic)- 
mäßigen Haufen aufgeſchichtet lagern und genügend beauflichtigt werden. 
Die Brivatlagerpläge müſſen von denjelben vollftändig geſchieden gehalten fein. 

Sn den Buchungen und Duittungen dürfen feine Rafuren vorkommen. 
Abänderungen find nur durch Streihungen in der Weile zuläffig, daß die 
durchſtrichenen Zahlen und Worte noch lesbar bleiben. 


$. 70. Beſchwerdebuch. 


Ueber daS Beſchwerdeweſen verordnet das Betriebs = Reglement vom 
11. Mai 1874 in $. 4: 

„Beſchwerden können bei den Dienſtvorgeſetzten mündlich oder jchrift- 
lich angebracht, auch in das auf jeder Station befindliche Beſchwerdebuch 
eingetragen werden.“ 

„Die Derwaltung hat baldmöglichſt auf alle Beſchwerden zu ant- 
orten, welche unter Angabe des Namens und des Wohnortes des 
Beſchwerdeführenden erfolgen. Beſchwerden über einen Dienitthuenden 
müffen defjen thunlich genaue Bezeichnung nad) dem Namen oder der 
Nummer oder einem Uniformmerkmale enthalten.“ 

Rohr, Handbud) des pract. Eijenbahndienftes. 21 


— 
— 
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Wenn nun auch das Beſtreben aller Beamten fortgeſetzt darauf ge— 
tichtet fein muß, Beſchwerden des Publikums zu vermeiden, jo wird es 
doch nie gelingen, Ddiejelben ganz aus der Welt zu ſchaffen. Ein großer 
Theil der Beſchwerden fließt jedoh aus Mißverſtändniſſen, wohin auch die 
unbegründeten, weil unzuläfligen, Anforderungen vieler Reifenden gehören. 
Zu deren Befeitigung muß der Stationsbeamte das Seinige ſchon beim 
Keimen beitragen, indem er ſich bemüht, daS etwa beftehende Mißverftänd- 
niß zu bejeitigen. Ebenfo wird ihm in vielen Fällen die Abwendung einer 
ſchriftlichen Beſchwerde gelingen, wenn diejelbe zwar wohl begründet ift, er fie 
jedoch ſofort abftellt bezw. innerhalb feiner Befugniß Remedur eintreten läßt. 

Ale Beamte ohne Ausnahme aber follen ſich befleikigen, mit der un— 
entbehrlichen dienſtlichen Kürze und Beltimmtheit im Berfehr mit dem Publi— 
tum eine höfliche und gefällige Form zu verbinden und dieſe 
zu dem Behufe namentlid aud im Verkehr unter einander zu 
pflegen, da fie nur dadurd zur Sade der Gewohnheit wird. 
Nicht mit Unrecht wird behauptet, daß aus der Art und Weile des Auf: 
tretens der. Beamten gegen das Publikum der Geilt ſpreche, welcher in ver 
Verwaltung herrſche, denn er erzieht die Gewohnheit. 

Die dem Stationsbeamten wie jedem anderen Eifenbahnbeamten unter 
Umftänden obliegende Verpflihtung zur Fernhaltung von Beſchwerden be— 
iteht jedoch nicht ausfchließli in der Wahrung der begründeten Anfor= 
derungen des Publikums gegenüber den Beamten, jondern auch in dem= 
jelben Umfange in der DVertretung der letzteren gegen das Publikum in 
ihrem Rechte. Dies muß mit Würde und Ernft, aber nit weniger 
höflich geſchehen. 

Unter feinen Umftänden aber darf er in dem Publikum durch unrecht 
angebrachten Eifer den Verdacht erweden, als ſolle die Beſchwerde auf alle 
Fälle unterbleiben. Im Gegentheil muß er vielmehr, wenn die bejtimmte 
Abſicht ausgeſprochen wird, fich zu beſchwerden, das Beſchwerdebuch nebit 
Schreibbedürfniſſen bereitwilligft und ſogleich zur Verfügung ftellen, auch 
ohne Kenntniß des Beſchwerdegrundes, zu deſſen vorheriger Erfragung 
er fein Recht Hat. Das Beichwerdebuh muß paginirt fein. Von jeder 
Beſchwerde wird jofort eine Abſchrift genommen und der vorgeſetzten Dienft- 
ftelle mit dem zur Beurtheilung erforderlichen Begleitberiht, einjchließlich 
der etwaigen Vernehmungsverhandlungen mit den Angeſchuldigten und 
Zeugen, eingejendet werden. Die ergehende Entſcheidung ift neben bezw. 
unter der Beſchwerde nah Datum, Journal-Nr. und Inhalt zu vermerken. 

Es darf nicht außer Acht gelaffen werden, daß mit alleiniger Aus— 
nahme der Fälle civilrechtlicher Anſprüche das Reichs - Eifenbahn=- Amt die 
legte Beſchwerde-Inſtanz bildet und die zweifellofe Feitftellung der That- 
ſachen nad) Verfluß derjenigen Zeit, nach welcher die Beſchwerde von dort 
ettva zur Aeußerung einläuft, in den feltenften Fällen möglih ift. Darum 
müflen die der Kürze wegen gleich beim erjten Vorliegen zu bemirfenden 
thatſächlichen Feftftellungen mit vollfommener actenmäßiger Gründlichkeit 
und Umſicht ausgeführt werden. — Das Beſchwerdebuch iſt unverletzlich. 
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$. 71. Signal- umd Siherheitsdienft auf der freien Bahn. 
Die Signale auf der freien Bahnftrede zerfallen in durchgehende und 
örtlich beſchränkte (F. 53). Erftere beitehen außer den beim Zugdienft zur 
Srwähnung kommenden ar den fahrenden Zügen in den bereit in 8. 62 


aufgeführten Zug Meldungs-Signalen, dem Ruhe und dem Alarm-Signal, 
Nr. 1—4 der „Signal-Ordnung für die Eifenbahnen Deutſchlands“. Die 


leßteren, durch diejelbe eingeführten, find folgende optiſche: 


bei Tage: 


bei Dunkelheit: 


(2.) *) Der Zug darf ungehindert paſſiren (Yahr-Signal). 


Der Bahnmärter maht Front 
gegen den Zug. 


(6.) Der Zug ſoll langſam fahren. 


Der Bahnwärter Hält irgend 
einen Öegenftand in der Rich— 
tung gegen daS Geleiſe. 

Um Unfang und am Ende 
einer langjam zu durchfahren— 
ven Strede find Scheiben aufge- 
jtelt. Dem kommenden Zuge zus 
gefehrt muß die erſte Scheibe mit 
A und die legte mit E bezeichnet 
jein. 





Der Bahnwärter madht Front 
gegen den Zug und hält die Hand— 
laterne mit weißem Lichte dem 
Zuge entgegen. 


Der Bahnwärter hält die Hand— 
laterne mit grünem Lichte dem 
Zuge entgegen. 

Um Anfang und am Ende 
einer langjam zu durchfahrenden 
Strede find Stodlaternen auf 
geftellt. Dem fommenden Zuge 
zugefehrt, muß die erfte Laterne 
grünes, die letzte weißes Licht 
zeigen. 


(7.) Der Zug fol halten (Halt-Signal). 


Der Bahnwärter ſchwingt einen 
Gegenftand hin und her. 


Der Bahnmwärter ſchwingt feine 
Handlaterne Hin und her, melde, 
jofern es die Zeit erlaubt, roth zu 
blenden ift. 


Außer diefen Signalen (Nr. 5 bis 7) können auch Signale am Te— 
legraphenmaſte, wie folgt, gegeben werden; fie find jedoch nicht obligatoriich: 


bei Tage: 


bei Dunkelheit: 


Signal 5: Der Zug darf ungehindert paffiren (Hahr- Signal). 


er 


S 


L 


Rechts jeitiger Telegra- 
phen-Arm ſchräg nad 
oben gerichtet (unter 
einem Winfel von etwa 
45°). 








_ 
Weißes Licht der Sig- 
nal=-Raterne de Te— 
legraphenmalftes. 


Die Me. Nr. der Signal-Ordnung werden eingeflammert mitgetheilt, ſ. Anmerk. ©. 244. 
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bei Tage: 


Außer dem borherge- 
hend angegebenen Sig- 
nalzeiden ein Stab 
mit runder Scheibe 
am Zelegraphen- 
maſt befeftigt. 


Rechtsſeitiger Tele- 
graphen⸗Arm waage— 
recht geſtellt. 














bei Dunkelheit: 
Signal 6: Der Zug ſoll langſam fahren. 


e} 


Grünes Licht der Sig- 
nal=Xaterne des Te— 
legraphenmaftes. 


; Der Zug foll halten (Halt-Signal). 


Nothes Licht der Sig- 
nal-Laterne des 
Telegraphenmaftes. 


Telegraphen, welde in 


der Ruheſtellung „Halt“ zeigen müfjen, find, wie folgt, zu geben: 


bei Tage: 


(8.) Freie Fahrt. 


Rechtsſeitiger Tele: 
| graphen-⸗Arm ſchräg 
nach oben gerichtet 














| (unter einem Winkel 
| bon etwa 45°). | 


| Rechtsſeitiger Tele- 
graphen-Arm waage— 
recht. 











bei Dunkelheit: 


Weißes Licht der Sig— 
nal⸗-Laterne. 


Rothes Licht der Sig— 
nal⸗Laterne. 


Der Sicherheitsdienſt auf der freien Bahnſtrecke iſt ein womöglich noch 
ſtärker ausgeprägtes Wärter- und Wächteramt wie das des Weichenſtellers 
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($. 59) und erfordert, da es als folches die gewöhnlichſten Verrihtungen 
des Unterbeamtendienftes in ſich jchliekt, zwar nur das im Eifenbahnbetriebe 
geringft zuläffige Maaß geiftigen Wilfens und geiftiger Begabung, jedoch) 
gleich irgend welchem anderen und höheren Betriebsamte da3 volle Maaß 
unbedingter Bünktlihfeit und Zuverläſſigkeit, ftetS bereiter 
Selbftlojigfeit und jelbfibewußter Willenskraft und Willens— 
klarheit, um nöthigenfal® mit Eile und Entjchievenheit Handeln zu 
können. So gering der Rang des Bahnwärters auch ift, ſo gebührt doch 
diefem ganz allein dem unterſten Sicherheitdienite obliegenden Beamten 
innerhalb jeines wohl engen, aber unſäglich mühjeligen, die höchſten An— 
forderungen an die phyfiiche Kraft ftellenden Berufskreifes ungetheilte An— 
erfennung und Achtung. Ordnungsliebe und unanfehtbare Nüchternheit 
find die vorzüglichſten Vorbedingungen bei der Auswahl der Bahnwärter. 

Die Dienftverrihtungen erſtrecken fi auf die unausgeſetzte Bewachung 
und Beanflichtigung des gefammten Bahnkörpers ohne Untericheidung: ob 
Unter- oder Oberbau, und einichließlich aller dazu gehörigen Anlagen und 
Ausrüftungszubehörungen, alfo auf die Geleife, den Bahndamm mit feinen 
Banketten, Böſchungen, Wafjerabflüffen und Durchläſſen, Gräben, Brüden, 
Wegeübergängen, Barrieren, Warnungstafen, Einfriedigungen,, Signal- 
Borrihtungen, Telegraphen, Abtheilungstafeln, Neigungstafen, Markir— 
pfählen zc., und auf die fahrenden Züge bezw. einzeln fahrenden Majchinen. 
In Erfüllung derjelben muß der Wärter feine Strede täglich wiederholt 
begehen und dabei die Bahn in allen einzelnen Theilen genau beobachten, 
und zwar thunlichſt kurz dor dem Durchfahren eines Berjonenzuges und 
nicht allein bei Tage, jondern auch bei Dunkelheit bezw. zur Nachtzeit. In 
erjter Linie richtet ex fein Auge auf den guten und betrieböficheren Zuftand 
der Geleiſe, dab die Schienen und Schwellen fi) bei guter Beichaffenheit 
in richtiger Lage befinden und feine Mängel in der Befeftigung. aufteilen. 
Loderungen oder offenbare Manco’3 in lebterer Beziehung, fer es daß fi 
Schrauben oder Nägel gelöft Haben oder fo fehlerhaft geworben find, daß 
ihre Erneuerung geboten ericheint, oder daß fie ganz fehlen, oder daß die 
Bettung der Schwellen defect geworden ijt oder ſonſt in Bedenken erregen= 
der Weile gelitten hat, stelle ex ſofort felber ab, jofern fie nicht ſolchen 
Umfang erreicht haben, daß fie feine eigene Kraft zur veehtzeitigen Inſtand— 
jeßung überfteigen. Iſt die Witterung naß, jo beftreut er bei ftarten 
Steigungen zur Ausgleichung der durch die vermehrte Schienenglätte beein= 
trächtigten Haftungstraft der Räder die Schienen genügend mit feinem 
Sande. Tunnel und Felseinſchnitte werden ſowohl über den Zujtand des 
Gefteind und der etwaigen Mauerung, den Grad der Verwitterung ꝛc., 
tie über die Underändertheit des Profils unterjucht und die vorgefundenen 
Verengerungsurſachen, wie Eisbildungen ꝛc., entfernt. Dei ftärlerem und 
anhaltendem Schneefall werden die Schienen, jo lange es mit der eigenen 
Kraft möglich ift, Fortgefeßt abgefegt und überhaupt die Geleije ſtets frei— 
gehalten, etwa auf denjelben oder im Bereich der Fahrbahn vorgefundene 
Gegenftände ſofort entfernt. 
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Um die hiernach etwa nöthigen Arbeiten ftetS jofort ausführen zu 
fünnen, muß der Bahnmwärter mit den Hierzu unentbehrliden Bedürfniſſen, 
als Beſen, Schaufel, Haden, Schraubenſchlüſſel, Hammer, Kleineiſenzeug, 
Schiebkarren ꝛc. verſehen ſein, und hiervon die weſentlichſten Werkzeuge, 
als Schraubenſchlüſſel und Hammer auf ſeinen Patrouillengängen bei ſich 
führen. 

Damit er aber auch in der Lage iſt, die vorgeſchriebenen und die durch 
den Befund auf den Patrouillen allenfalls nöthig werdenden Signale geben 
zu können, muß er in dem Beſitze der erforderlichen Signalinſtrumente, 
nämlich einer Laterne mit rothem, grünem und weißem Glaſe, Signal— 
fahnen und Snalliignalen fein, und diejelben im Dienfte ſtets Handbereit 
halten, er mag fich auf feinem Boftenftande oder auf einer Stredenbegehung 
befinden. 

Hinfichtlih der Ueberwachung und Inftandhaltung der Telegraphen- 
feitungen und Läutewerke verfährt er, mie im $. 60 augeinandergejebt. 
Ebenſo bezüglich der optifchen Telegraphen. Bei der Anwendung von La— 
ternenfignalen iſt noch beſonders Acht zu geben, daß das Licht nicht ver— 
licht, bevor das Signal eingezogen wird. 

Auf vielen Bahnen verjehen die Bahnmärter bei den größeren Bahn- 
unterhaltungsarbeiten (Regulitung und Ausmwechjelung der Schienen und 
Schwellen, Räumung der Gräben und Abzugskanäle zc.) außerdem den 
Dienft eines Aufjehers, Rottenführers und Vorarbeiters bei den einzelnen 
Arbeitergruppen. In ſolchem Falle liegt ihnen die gehörige Ueberwachung 
derjelben ſowohl rückſichtlich ihres Fleißes wie der Güte ihrer Urbeitzleiftungen 
und der angemefjenen Behandlung bezw. Verwendung der Materialien und 
Werkzeuge ob. Iſt eine in Reparatur befindliche Strede in jo mangel- 
after Verfaſſung, daß fie nicht mit der fahrplanmäßigen Schnelligkeit durch— 
fahren werden darf, jo muß fie am Anfang und Ende nach dem obigen 
Signal Nr. 6 der Signal-Ordnung zum Langſamfahren ſignaliſirt werden. 
Dies muß ſtets geſchehen, wenn eine Geleishebung zur Ausführung einer 
Unterftopfung vorliegt. Mit der Unterjtopfungsarbeit wird übrigen an 
derjenigen Seite der Anfang gemacht, von welcher zunächſt ein Zug fommt. 
Die Hebung wird in der Regel mit einem Male nicht über 4 Schienen- 
längen und nicht höher als je 3 bis 4 Gentim. ausgedehnt. Die Curven 
werden häufig bezüglich des Spurmaaßes und der Befchaffenheit der äußeren 
Schienen redidirt. Beim Nahen eines Zuges treten die Arbeiter rechtzeitig 
zurüd, legen die Geräthe nieder und verharren in ftehender, mit dem Ge— 
fihte dem Zuge zugewandter Haltung, bis derſelbe vorüber ift. 

Unter guter Beichaffenheit der Schienen ift beſonders zu verftehen, 
daß diefelben eine überall gleich ebene Fläche Haben, nicht zerbrochen oder 
an den Enden aufgebogen oder an den Rändern abgeblättert, wie bereits 
angeführt — ordnungsmäßig befeftigt, und an den Stößen vollfommen 
und derart verbunden find, dab fie in der Oberfläche und den inneren 
Kanten genau zuſammenſchließen. 

Ueber feine Wahrnehmungen Hinfichtli des Bauzuftandes. der Bahn 
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bei feinen Begehungen macht der Bahnwärter bei der nächſten ſich bieten= 
den Gelegenheit dem vorgejegten technischen Beamten (Bahnmeifter, Bau— 
meifter, Ingenieur) regelmäßig Mittheilung. Iſt jedoch bejondere Eile ge- 
boten, oder reichen feine eigenen Inſtandſetzungsbemühungen nit aus bezw. 
Tann er ſich denjelben überhaupt nicht oder nur theilmeis unterziehen, jo 
erstattet er unverzüglich und auf dem kürzeſten Wege Anzeige. Eine gleiche 
Anzeige muß er über alle die Betriebs - Sicherheit und Regelmäßigkeit be- 
einflujfenden Vorkommniſſe an die nächltgelegene Station machen. 

Den Barrieren- und Wegeübergangs-Dienſt verjieht er nad dem in 
F. 61 Gejagten. 

Dem paffirenden Zuge gegenüber iſt fein Verhalten ein ähnliches wie 
das des Weichenfteller3 (8. 59). Er Stellt fih, um anzuzeigen, daß auf 
feiner Strede Alles in Ordnung, Front gegen den Zug auf, und beobachtet 
jowohl den Zug tie das Schienengeftänge don der Annäherung bis zur 
Entfernung aus jeinem Geſichtskreiſe, um erforderlichenfalls ſogleich das 
Haltjignal zu geben oder ein etwa dom Zuge erjcheinendes Signal aufzu= 
nehmen. Die von einem Nachbarpoſten fommenden, auf den Zug bered)= 
neten Signale avifirt er dem Zuge, wie dies ſchon unter gleichen Voraus— 
legungen bei der Beiprehung des Weichendienſtes (©. 234 und 235) aus— 
geführt ift. Bemerkte Mängel oder Ungehörigfeiten am Zuge meldet er, 
jofern fie nicht die Ertheilung des Haltſignals nöthig machen, ſchriftlich. 

Wenn er die Strede beaeht, muß er fi ſtets in demjenigen Geleije 
bewegen, auf mwelhem die Züge in entgegenfommender Richtung fahren. 
Erſcheint eine Bahnftrede nicht mehr betriebsficher, jo muß er fie ſogleich 
durch Signale nad beiden Seiten hin abiperren. Daſſelbe muß gejchehen. 
wenn ein Zug auf freier Bahn liegen bleibt bezw. halten muß, damit ein 
Zulammenitoß vermieden werde, und zwar muß die Signalifirung ſowohl 
in der einen mie der andern Richtung der unfahrbaren Strede in folder 
Entfernung gejchehen, daß ein fi) nähernder Zug noch rechtzeitig zum 
Stillftande gebracht werden kann. Diejelbe beträgt in der Horizontale 
wenigitens 500 und bei Neigungen bis 1000 Meter, je nach deren Stärke. 
Auh wird die Abiperrung jogleih den beiden Nachbarftationen gemeldet. 
Dei Unfällen oder fonftigen die Negelmäßigfeit des Betriebes gefährbdenden 
außergemöhnlihen Ereigniffen muß er nad) Möglichkeit und ohne Rückſicht 
auf die borgejchriebene Dienftzeit Hand anlegen und für Herbeiihaffung 
der nöthig werdenden Hilfe nach beften Kräften forgen. 

Mit dem Zwecke der Betriebsficherheit verbindet der Wärterdienit auch 
den der Beihügung des Eigenthums der Bahnverwaltung, welcher der 
Bahnmwärter mit nicht geringerer Hingebung, Treue und Umſicht obliegen 
muß. In der Ausübung des Dienftes macht es feinen Unterſchied, ob der 
Wärter jelber, fein Ablöſer oder Vertreter in Zunktion iſt, Jeder trägt die 
Berantmwortlichfeit für ſich ſelbſt. Bei Unfällen, Störungen, euer oder 
jonftigen außerordentlichen Vorkommniſſen müfjen aber auch die in Ab— 
löſung befindlichen Wärter oder Hilfswärter unverzüglich zur Hilfeleiftung 
zur Stelle eilen. 
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$. 72. Bahnpolizeilide Vorſchriften bezüglich der Betriebsmittel. 


Dieſelben ſind in dem II. Abſchnitt des Bahnpolizei-Reglements für 
die Eiſenbahnen Deutſchlands (SS. 7—19) enthalten und lauten: 


Allgemeine Beitimmungen. $. 7. Die Betriebsmittel jollen 
fortwährend in einem ſolchen Zujtande gehalten werden, daß die Fahr— 
ten mit der größten zuläfjigen Gejchwindigfeit ($. 26) ohne Gefahr 
ſtattfinden können. 

Techniſch-polizeiliche Prüfung der Lokomotiven. 8. 8. 
Lokomotiven dürfen erſt in Bewegung geſetzt werden, nachdem ſie 
einer techniſch-polizeilichen Prüfung unterworfen und als ſicher befun— 
den ſind. Die bei der Reviſion als zuläſſig erkannte Dampfſpannung 
über den Druck der äußeren Atmosphäre, ſowie der Name des Fab— 
rifanten, die laufende Fabrifanten- Nummer und das Jahr der An- 
fertigung müfjen in leicht erfennbarer und dauerhafter Weife an der 
Lokomotive bezeichnet Sein. 

In dem Bereiche jeder Haupt-Reparaturwerkſtätte iſt ein offener 
Duedjilber-Manometer jo anzubringen, daß der Dampfraum geheizter 
Lokomotiven durch ein furzes Anſatzrohr damit in Verbindung gebracht 
werden kann, um die Richtigkeit der Belaftung der Sicherheits-VBentile 
und die Richtigkeit der Federwaagen und Manometer an der Loko— 
motive zu prüfen. ı..* 

Reviſion der Lofomotiven. Für jede Xofomotive erfor— 
derlihe Vorrichtungen. 8. 9. Meber die von den Lokomotiven 
zurücdgelegten Wege find Negifter zu führen. Jede Lokomotive tft 
von Zeit zu Zeit einer gründlichen Reviſion zu unterwerfen. Die 
erite Reviſion hat zu erfolgen, wenn die Lofomotive einen Weg von 
höchſtens 100,000 Kilometern, jede folgende, nachdem ſie höchſtens 
80,000 Kilometer zurücdgelegt Hat, ſowie nach jeder größeren Keſſel— 
Neparatur, niemals jedoch Später ald nach) 3 Jahren. Bei Gelegen- 
heit diejer Reviſion, welche fih auf alle Theile der Lokomotive er— 
ſtrecken muß, iſt der Dampffefjel vom Mantel zu entblößen und 
mittelft einer Drudpumpe zu probiren. 

Hinfichtlich der bei diejen Proben anzumendenden Größe des Druckes 
wird beitimmt, daß die Brüfung für eine Dampfipannıng von nicht 
mehr als fünf Aimosphären-Ueberdrud mit dem zweifachen Betrage 
der zuläjligen Marimal-Dampfipannung, bei einer Dampfipannung 
von mehr als fünf Atmosphären, mit einem Drude, welcher die zu- 
läſſige Marimal-Dampfipannung um fünf Atmosphären überfteigt, 
ftattfinden joll. Für diejenigen Lokomotiven, welche bei dem Inkraft— 
treten dieſer Beitimmungen *) bereit vorhanden find, verbleibt es bei 
vem Marimaldrud, welcher bei der eriten Prüfung ($. 8) Anwendung 
gefunden hat, jofern der letztere niedriger iſt, als der vorjtehend vor— 
geichriebene. 

Keſſel, welche bet diejer Brobe ihre Form bleibend ändern, Dürfen 
in diefem Zuſtande nicht wieder in Dienſt genommen werden. 

Bet jeder Probe ijt zugleich Die Bentil-Belaftung und die Richtig— 
feit de8 Manometer zu prüfen. 





*) Das Bahnpolizei-Reglement iſt mit dem 1. April 1875 in Gültigfeit getreten. 
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Längſtens 8 Jahre nach Subetriebjtellung der Lokomotive muß 
eine innere Reviſion des Keſſels borgenommen werden, bei welcher 
die Siederohre zu entfernen find. Nach ſpäteſtens je 6 Jahren ift 
dieje Revifion zu wiederholen. 

Ueber die Lofomotiv-Revifionen find Verhandlungen aufzunehmen, 
in denen die Ergebnifje verzeichnet find. 


Sede Lokomotive muß verjehen jein: 


1) mit mindeitens zwei zuverläſſigen Borridtungen 
zur Speifung des Kejjels, welche unabhängig von ein- 
ander in Betrieb gejebt werden fünnen, und von denen jede 
für fi) während der Fahrt im Stande fein muß, das zur 
Speiſung erforderliche Wafler zuzuführen. Eine dieſer Vor— 
richtungen muß außerdem auch geeignet fein, beim Still- 
Hande der Lokomotive den Waſſerſtand im Keſſel auf der 
normalen Höhe zu erhalten; 
mit mindeften® zwei bon einander unabhängigen 
Borrihtungen zur zuverläffigen Erfennung der 
Waſſerſtandshöhe im Innern des Keſſels. Bet einer 
diefer Vorrichtungen muß die Höhe des Waſſerſtandes vom 
Stande des Führers, ohne bejondere Broben fortwährend 
erkennbar und eine in die Augen fallende Marke des Nor— 
malwaſſerſtandes angebracht fein; 
mit wenigſtens zwei vorichriftsmäßigen Sicherheits— 
Bentilen, von welchen das eine fo eingerichtet fein fol, 
daß die Belaftung deſſelben nicht über das beſtimmte Maaß 
geiteigert werden fann. Die Belaltung dieſer Sicherheitg- 
ventile iſt derartig einzurichten, daß denjelben eine vertifale 
Bewegung von 3 Millimetern möglich it; 
mit einer VBorrihtung (Manometer), welche den Drud 
des Dampfes zuverläſſig und ohne Anftellung bejonderer 
Proben fortwährend erfennen läßt. Auf den Hifferblättern 
der Manometer muß die größte zuläffige Dampfipannung 
durch eine in die Augen fallende Marke bezeichnet fein; 

5) mit einer Dampfpfeife. 

Bahnräumer Aſchkaſten. Funkenfänger. 8. 10. Jede 
Lokomotive muß mit Bahnräumern, ſowie mit einem verſchließbaren, 
an dem Feuerkaſten dicht anliegenden Aſchkaſten und mit einer Vor— 
richtung verſehen ſein, durch welche der Auswurf glühender Kohlen 
aus dem Schornſtein wirkſam verhütet wird. 

Bremſen. 8. 11. Tender-Lokomotiven und Tender müſſen mit 
kräftigen, leicht zu handhabenden Bremſen verſehen ſein. 

Elaſtiſche Zugapparte und Buffer, Spurkränze, Stärke 
der Radreifen, Sicherheitsketten oder Kuppelungen. 8. 11. 
Alle nicht in Arbeitszügen gehenden Wagen ſollen auf Federn ruhen, 
mit elaſtiſchen Zugapparaten und an beiden Enden mit elaſtiſchen 
Buffern verſehen ſein. 

Sämmtliche Räder müſſen mit Spurkränzen verſehen ſein. 

Bei Lokomotiven und Tendern muß die Stärke ſchmiedeeiſerner 
Radreifen mindeſtens 22, diejenige ſtählerner mindeſtens 19 Milli— 
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meter betragen; bei Wagen fünnen jchmiedeeijerne Radreifen bis auf 
19 Millimeter, jtählerne bis auf 16 Millimeter abgenubt werden. 

Es müfjen unter den gewöhnlichen Ruppelungen nach Sicherheits- 
fetten oder Ruppelungen auf beiden Enden jedes Wagens angebracht 
und jo befejtigt jein, daß fie im Zustande der vollen Belaſtung dejjel- 
ben beim freien Herabhängen nicht tiefer als 75 Millimeter über die 
Schienenoberfante herabhängen. 

Beichaffenheit der Thürverfchlüjje der Berjonenwagen. 
8. 14.”) Die Thüren, welche ſich an den Langjeiten der Perſonen— 
wagen befinden, müſſen mit mindeitens doppelter, nur von der Außen- 
jeite zu jchließender Verichluß-Vorrichtung verjehen werden, von denen 
eine aus einem Vorreiber beiteht. Sämmtliche Thüren an den Per— 
ſonenwagen dürfen nur jo verichloffen werden, daß das Deffnen der- 
jelben den im Wagen befindlichen Paſſagieren möglich tt. 

Um da3 Einflemmen der Finger in die Spalten der Thüren zu 
verhüten, find die letzteren mit Schußborrichtungen zu verjehen. 

Das Innere der Perſonenwagen it während der Fahrt in der 
Dunkelheit und in Tunneln, zu deren Durcchfahrung mehr als zivei 
Minuten gebraucht werden, angemeſſen zu erleuchten. 

Anbringung und Beichaffenheit von Signallaternen- 
ſtützen. 8.15. Sämmtlihe Perſonen-, Poſt- und Gepädtwagen, 
jowie die als Schlußwagen laufenden Güterwagen find mit den er- 
forderlihen Signal-Laternenftügen zu verjehen, welche an der Hinter- 
wand des Wagens jo anzubringen find, daß Ddiejelben entweder zur 
Seite des Wagens oder über die Dede dejjelben hervorragen. 

Der Abſtand der Oberkante diefer Stüben über die Schienenober- 
fante darf im erfteren Falle Höchitens 3,50, Meter, im lebteren höch- 
tens 3,300 Meter betragen, während die Mitte (Vertifal-Achje) der 
Stügen im eriteren Falle höchſtens 1,,., Meter, im Iebteren höchſtens 
l,,00 Meter von der Mitte des Wagens entfernt jein darf. 

Die Laternenftügen müfjen einen quadratiichen koniſchen Quer— 
Ihnitt im Lichten von O,s Meter oberer und O,,; Meter unterer 
Länge und Breite bei O,,,, Meter Höhe derjelben erhalten und dia- 
gonal zur Achje des Wagens gejtellt werben. Der größte Querjchnitt 
des Laternenkaſtens, deſſen Seitenflächen parallel den Wagenflächen 
fiegen müfjen, darf nicht über O,,,, Meter Breite und O,,,, Meter 
Höhe betragen und des Laternen-Aufjages (Schornftein) nur 0,40 
Meter Breite und O,,,, Meter Höhe haben. 

Güterwagen, welche bededt jein müſſen. 8. 16. Alle mit 
leicht Feuer fangenden Gegenftänden befadenen Güterwagen müfjen 
mit einer fichern Bedeckung verjehen fein, joweit nicht Ausnahmen 
durch das Betrieb3-Neglement gejtattet find. 

Revifion der Wagen und Tender. 8. 17. Jeder Wagen 
jeder Tender ift von Zeit zu Zeit einer gründlichen Reviſion zu uns 
terwerfen, bei welcher die Achjen, Lager und Federn abgenommen 
werden müſſen. Die Revifion hat jedesmal zu erfolgen, jobald der 


*) Der hier ausgelafjene $. 13 handelt von der Anzahl und Vertheilung der 
Bremjen in den Zügen und fommt bei der Darftellung der Bildung des Zuges zur 
Erſcheinung. 
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Wagen 30,000 Kilometer durchlaufen hat, oder Falls dieſe Strecke 
noch nicht zurücgelegt wäre, jobald zwei Sahre jeit der letzten Revi— 
fion verflofjen find. | 

Für alle Wagen erforderlihe Bezeichnungen. 8. 18. 
Seder Wagen muß Bezeichnungen erhalten, aus mwelchen zu erfehen ift: 

a) die Eifenbahn, zu welcher er gehört, 

b) die Ordnungs-Nummer, unter welcher er in den Werkitätten- 
und Reviſions-Regiſtern geführt wird,*) 

c) daS eigene Gewicht einschließlich der Achſen und Räder, 

d) das größte Ladegemwicht, mit welchem er belaftet werden darf, 

e) daS Datum der lebten Reviſion. 

Seder Perſonenwagen ſoll Merkmale erhalten, welche den Reiſen— 
den das Auffinden der Wagenklaſſe wie der benusten Wagen-Abthei- 
fung erleichtern.**) 

Mitführung von Geräthichaften für Ausbeſſerung klei— 
ner Schäden. 8. 19. In jedem Zuge ſollen diejenigen Geräth- 
Ichaften vorhanden fein, vermittelft welcher die während der Fahıt an 
dem Zuge vorgefommenen Beihädigungen zum Zwecke der WWeiter- 
fahrt thunlicht bejeitigt werden fünnen. 


8. 73. Conitruction der Lokomotive. 


Ueber die Conftruction der Lokomotive jegen die techniſchen Bereinba- 
rungen des deutſchen Eiſenbahn-Vereins, joweit fie nicht mit den Beſtim— 
mungen des BahnpolizeisReglements ($. 72) zufammenfallen, Folgendes feit: 

(Breiten= und Höhenmaaße) Die Breite der Lokomotiven joll 
an feiner Stelle mehr als 3,050 M. betragen. Die tiefften Punkte der 
Maſchine müſſen ftets 130 Millim. über der Oberkante der Schienen bleiben. 
Die Höhe der Schornfteine joll, von Schienenoberfante ab gemeffen, nicht mehr 
als 4,570 M. fein. Im Uebrigen müſſen jämmtlihe Abmeffungen gegen 
das Normalprofil einen Spielraum von mindeſtens 50 Millim. gewähren. 

(Radftand.) Bei den Lofomotiven it ein nad den Bahnverhält- 
niffen möglichjt langer Radftand zu empfehlen. Für Bahnen, melde in 
freier Bahn vielfach Curven enthalten, wird jedoch empfohlen: 


bis 250 M. Radius 3, M. | 5i8 450. M. Rodius des, M. 
„ 300 ZZ ” orale ” „ 500 ” ” Ar ” 
800, A ALTES 80 NER 
„ 400 „ RE 600 u DAN 


über 600 M. Radius 6,00 M. 
als Marimum des Standes der Feten Achſen nicht zu überjchreiten. 
(Beweglichkeit der Achjen) Wo in der freien Bahn Curven 


*) ©. 8. 66 ©. 282 und 283. 

**) Diejelben bejtehen in Zahlenauffchriften (J, II., III. IV.), welche die Wagenklaſſe, 
und in Buchftabenauffchriften an den Thüren (A, B, C, D, E), welche daß Coupée an- 
geben. Für Preußen bejteht außerdem die Anordnung, die I. Klaſſe durch gelben, die II. 
durch grünen, die III. durch braunen, die IV. durch grauen Anftrich auffällig zu fennzeichnen. 
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unter 250 M. Radius vorkommen, ift die Anwendung von beweglichen 


Radgeſtellen oder verjchiebbaren Achſen zu empfehlen. 

GGewicht.) Bei dem auf eine Achſe fommenden Gewicht wird em— 
pfohlen, 280 Zoll-Centner (incl. Achfe und Räder) als Marimum nicht 
zu überjchreiten. 

(Gewichtspertheilung.) Dei der Gewichtsvertheilung ift vorzugs— 
weiſe eine angemeſſene Belaftung der Borderachje (bei dreiachligen Perſonen— 
zug-Locomotiven mindeftens des Majchinengewichts) nothwendig. Iſt 
die Hinterachſe der dreiachſigen Locomotive Laufachſe, ſo iſt dieſer nicht 
unter , des Locomotivgewichts zuzutheilen. ine gleiche Vertheilung der 
Laſt auf die gekuppelten Achſen wird empfohlen. 

(Dampfſpannung.) Dampfſpannungen bis zu 10 Atmoſphären 
Ueberdruck haben ſich bewährt. 

(Keſſelwände.) Die Keſſelwände dürfen bei einer mit Waſſer bis 
zu dem mindeftens 1, fachen zuläjfigen Drud vorzunehmenden Probe ihre 
Formen an keiner Stelle bleibend verlieren. 

(Aſchkaſten.) Unter dem Feuerkaſten muß fi ein feſt anjchließender 
Aſchkaſten befinden, deſſen Vorderſeite und, wo es erforderlih iſt, auch 
Hinterſeite mit einer beweglichen Klappe verſehen iſt, welche vom Führer 
geöffnet und geſchloſſen werden kann. 

(Bahnräumer.) An jeder Locomotive ſollen vor den Vorderrädern 
kräftige Bahnräumer angebracht fein, welche genau über den Schienen 
jtehen und von denjelben 50—60 Millim. entfernt find. 

(Tender) Die Maake der Höhe des Wafjerbehälters über ven 
Schienen kann bis 2,750 M. betragen. Die Breite der Tender darf mit 
Einfluß der Tritte und vorjpringenden Theile dag Maaß von 3,050 M. 
nicht überjchreiten. Alle anderen Abmeſſungen halten fi in den für Loco— 
motiven borgejchriebenen Grenzen. Die Tender (auch Tendermaſchinen) ſollen 
mit Träftigen Bremfen verjehen fein. 

Auf die Bedeutung und Begründung diefer Vorſchriften fommen mir 
noch) des Näheren zurüd und gehen nunmehr zu einer allgemeinen Be— 
Ihreibung der Lofomotive über. 

Die Lokomotive ift eine fich jelbft und einen mit ihr verbundenen 
Wagenzug fortbemegende Dampfmaschine. Die Fortbewegung wird durch 
die Umdrehung zweier mit dem eigentlich majchinellen Theile der Lokomotive 
perbundenen Triebräder in Berbindung mit einer durch dag Eigengewicht 
der Machine auf die Schienen ausgeübten drüdenden Kraftäußerung von 
joldem Umfange bewirft, daß dadurch das Oleiten der Räder auf den 
Schienen verhindert und vielmehr eine jo ftarfe Reibung zwiſchen Rädern 
und Schienen erzeugt wird, Daß nothwendigerweiſe eine rotirende Fortbe— 
wegung eintreten muß. In dem Verhältniſſe als die Reibung zur Be— 
wegung der Lokomotive ſelbſt nicht erforderlich iſt, können der letzteren noch 
weitere Laſten angehängt werden und werden dann von ihr gezogen. Die 
durch den Druck des Triebrades gegen die Schienen wirkende Reibungskraft 
heißt Zugkraft und wächſt, da ſie durch das Eigengewicht der Lokomotive 
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erzeugt wird, mit deren Schwere ſelbſt. Diejes und daS Eigengewicht des 
angehängten Wagenzuges ift das Zuggewicht, und die in letzterem be- 
fürderten Transportgegenftände find die Nutzlaſt. Je günftiger das Ver— 
hältniß zwiſchen Zuggewicht und Nublaft ift, d. h. je geringer der auf das 
Zuggewicht entfallende Theil der Zugkraft it und je mehr von ihr auf 
die Nutzlaſt fommt, deſto vortheilhafter geftaltet ſich das Betriebsergebniß. 
Un der Lokomotive werden drei Haupttheile unterichieden, nämlich: 

a) der Dampfentwidlungsapparat oder Keſſel nebft Feue— 
rung, der ſich don örtlich feiten, d. i. unbeweglichen Dampfmaſchinen 
dadurch unterfcheidet, daß Keffel und Feuerungsanlage nicht zwei ge= 
trennte Theile bilden, jondern jo eng mit einander verbunden ſind, 
daß fie auch unter der gewöhnlichen Bezeihnung „Keſſel“ als ein 
Ganzes veritanden werden; 

b) die eigentlide Dampfmaſchine, an welcher unter der Wirkung 
des Dampfdrudes die Bewegung der Mafchinentheile und durch Yort- 
pflanzung vermittelft bejonderer Verbindung auch des Triebrades und 
jomit der Lokomotive überhaupt zur Ericheinung tritt; 

c) der Wagen, welcher den Keſſel und die Maſchine trägt und alfo 
das Untergeftell der Lokomotive bildet. 

Der Dampfverbrauch der Lokomotiven von I3—400 Pferdekräften und 
darüber, wie fie in der Gegenwart in Gebrauch find, ift ein ſehr bedeu= 
tender, die Dampfjpannung beträgt bis zu 10 Atmofphären. Da es aber 
auch gleichzeitig nothwendig tft, den Dampf ungemein jchnell zu erzeugen, 
jo muß der Keffel eine große Wiverftandsfähigfeit Haben. Diefe aber muß 
wieder mit durch die Raumverhältniffe zur Bewegung auf den Yahrgeleifen 
gebotener Beſchränkung der Dimenfionen und im Berhältniffe zu leteren 
auch der Schwere, ſowie unter Berüdjichtigung des Umftandes erzeugt 
werden, daß Mauerung unzuläflig iſt. Dieſe von den ftationären Dampf- 
keſſeln durchaus abweichenden Vorbedingungen waren für die eingeführte 
Form und Einrihtung des Locomotivfelfel$ mahgebend. Es fam darauf 
an, die Feuerwirkung auf das Waſſer mit folcher Vollkommenheit zu er— 
zielen, daß die Berdampfung in der erreichbar fürzeften Zeit eintritt. Dies 
wird durch eine Einrichtung erreicht, vermöge welcher einerjeit3 das Waſſer 
derart und in jo dünnen Schichten um die Feuerung herum und zwijchen 
den Fenerungsleitungen im Keſſel vertheilt ift, daß im fürzefter Friſt der 
Siedegrad deſſelben erlangt und andererſeits der Feuerung fortgejebt eine 
ſolche Menge Sauerftoff zugeführt wird, daß die Flamme die erreichbar 
ſtärkſte Hitze ausſtrahlt, und zwar beſteht die Einrichtung in Folgenden: 

Der cHlindriiche Theil des Keſſels, der Langkeſſel, der eigentliche 
Waſſerbehälter der Lokomotive, erhält Hinten, am Führerftand, feinen inner- 
lichen Abſchluß durch den „Feuerkiſte“ oder „innere Feuerbüchſe“ 
‚genannten Feuerraum. Unten ift dieſe Feuerkiſte, die höher und jchmaler tie 
tief ift und die Form eines Rechtecks Hat, durch einen gewöhnlich ſchräg lie— 
genden Roft, auf welchem die Verbrennung des Feuerungsmaterials ſtattfin— 
det, offen. In ihrer an den Langkeſſel anjchließenden Wand ift fie bon einer 
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großen Anzahl einmündender Rohre, von denen ſogleich weiter die Rede 
jein wird, durchbrochen. Alle übrigen Wände find bis auf die Feuerthür 
in der dem Führerftand zugefehrten Wand feſt gejchloffen. Die in die 
Rohrwand einmündenden Rohre heißen die Siederohre und durchziehen, 
100 bi8 250 an der Zahl und 35 bis 50 Millimeter im äußeren Durch— 
mefjer, in geringen, aber regelmäßigen Abftänden, neben und übereinander 
liegend, den ganzen Langfefjel bis zu feiner Borderwand, two fie in die 
denfelben nad) vorn abjchließende Raudfammer, aud Schimmelend 
genannt, ausmünden und über welcher fih dann der mit ihr in Ver— 
bindung ftehende Schornftein erhebt. Die erhitzten Gaje des auf dem 
Rofte der Yeuerfifte brennenden Feuers ziehen durch Die Siederohre, in 
denen fie ebenfalls eine Siedehige erzeugen und dadurch in dieſelben Die 
Feuerwirkung fortpflanzen, in die Rauchkammer und treten aus diejer durch 
den Schornſtein als Rauch an die Luft. 

Seinen äußerlihen Abſchluß erhält der Langfeijel Hinten dur Den 
Heuerungsmantel, auch „äußere Feuerbüchſe“ und „Stehkeſſel“ 
genannt, ‚welcher die Feuerkiſte mit Ausnahme der Roftfläche und der Feuer— 
tür in einem fi über der oberen Wandung ermweiternden und an den 
älteren Locomotiven meift in Domform mölbenden Abſtande von etwa 
0 Millim. luft und dampfdicht umſchließt. Die mit der Langkeſſelwand 
in Verbindung ſtehende Vorderwand ift natürlich zum Zwecke Der Durch— 
führung der Siederohre in die Rohrwand der Feuerfifte in der Größe des 
Langkeſſelquerſchnitts durchbrochen. Der Zwiſchenraum zwiſchen Feuerkiſte 
und Feuerbuchsmantel ſteht ſomit mit dem Langkeſſel in unmittelbarer 
Verbindung derart, daß das Waſſer zur Dampferzeugung ſowohl dieſen 
Zwiſchenraum wie den Keſſel mit den Zwiſchenräumen zwiſchen den Siede— 
rohren anfüllt. Die Füllung mit Waſſer geſchieht in einer Höhe bis etwa 
12 Centim. über der Decke der Feuerkiſte, was, da dieſelbe die oberſte 
Rohrreihe etwas überragt, einem Waſſerſtande von 15 bis 20 Centim. 
über letzterer entſpricht. Der darüber verbleibende freie Raum dient der 
Dampfanſammlung. Die außer dem Schornſtein auf dem Keſſel ſich zei— 
gende cylindriſche Erhöhung heißt „Dom“ oder „Dampfhaube“ und 
hat den Zweck, den Dampf von den mitgeführten Waſſertheilen, die von 
dort in den Keſſel zurückfallen, zu ſondern und vermittelſt eines Röhren— 
ſyſtems den Dampfcylindern zuzuführen, um als treibende Kraft in Wirk— 
ſamkeit zu treten. | 
| Die fortgefegte Anfahung des Feuers iſt, joll nieht auf eine jchnelle 

Mittheilung jeiner Hitze auf die Siederohre verzichtet werden, was doch 
unmöglich it, nur duch ſehr Hohe Schornfteine, meil dadurd ein ftarfer 
Luftzug erzeugt wird, oder durch eigene Gebläſe zu erreichen. Auf beide 
Mittel muß der Eifenbahnbetrieb ihrer Unmöglichkeit halber verzichten. 
Der Dampf muß aud dieſe Nothwendigkeit erfüllen. Indem er, nachdem 
er feinen Dienft in der Maſchine erfüllt Hat, durch das in der Raud)- 
fammer angebrachte Blastohr mit großer Heftigkeit in den Schornitein 
eintritt, treibt er die dortige Luft mit Vlöglichfeit vor jich Her und zum 
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Schornftein hinaus; dadurch findet eine Qufterneuerung aus der Rauch— 
kammer und den Siederohren ftatt, woſelbſt ſie ſich in Folge deſſen in 
einem Maaße verdünnt, daß durch die Roſtſpalten ein den vorigen Zuſtand 
erſetzender Luftſtrom nachgezogen wird, der auf dieſem Wege natürlich mit 
Heftigkeit durch das Feuer bläſt. Da in dieſem Vorgange nun während 
der Thätigkeit der Locomotive eine Stockung nicht eintritt, ſo iſt die Luft— 
zuführung eine bei keiner andern Maſchine gleich erreichbar ununterbrochene 
und in Folge deſſen in Verbindung mit der unverhältnißmäßig großen 
Heizfläche die Verdampfungsfähigkeit der Locomotive eine den andern Ma— 
ſchinen etwa zehnfach überlegene. 

Die betriebsſichere Benutzung des vorſtehend im Großen beſchriebenen 
Keſſels iſt jedoch erſt bei dem Vorhandenſein ſeiner Nebentheile möglich und 
geſtattet. Dieſelben werden unter der gemeinſamen Bezeichnung „Arm a— 
tur“ oder „Garnitur“ zuſammengefaßt und beſtehen im Einzelnen in 
den Borrihtungen 


a) zur Beobachtung des Waſſerſtandes: den Brobirhähnen und 
MWafjerftandsgläfern; 

b) zur Speifung des Kefjels: den Saug-, Drud- und Dampfftrahl- 
pumpen nebſt Schlauchverbindungen und BVentilen, 

ce) zur Beobachtung der Dampfipannung: den Manometern —— 
druckmeſſer), 

d) zur Sicherung gegen Dampfüberdruck: den Siderheitsventilen, 

e) zur Regulirung des Feuers: denn Blafehahn und den Aſchſall— 
tlappen zc., 

f) zur Leitung de Dampfes: dem Röhren- und Regulatoren- 
ſyſtem, 

8) zur Signaliſirung: der Dampfpfeife, 

h) zur Verhütung des Funkenauswerfens: den Funkenfängern, 

i) zur Keffel= Entleerung und Reinigung: dem Ablaßhahn und den 
Schlammlödern. 
Bon denfelben find die unter a, d, g und h gejeßlih vorgeſchrieben 

($. 72), aber auch die übrigen find nicht weniger wichtig. 


a) Zur jederzeitigen Erkennung des Wafferftandes jchreibt 
das Bahnpolizei-Reglement das Borhandenjein eines Waſſerſtandsglaſes vor. 
Dies ift darum nöthig, weil zur Verhütung des Glühendwerdens der Mes 
tallwände der Heizfläche (alfo der Wandungen der Feuerfifte und der Siede— 
tohre), was explolionsgefährlich ift, diefelben immerwährend vollftändig vom 
Waſſer umjpült fein müſſen, und demgemäß der niebrigite Waſſerſtand in 
einer Höhe von mindeftens 10 Gentim. über der Feuerkijtendede geſetzlich 
angeordnet ift. Der Waſſervorrath muß demnach jo groß fein, daß bei 
der Fahrt auf anfteigenden bezw. geneigten Streden, wo, weil das Waſſer 
immer einen horizontalen Stand behält, alfo die veränderte Stellung des 
borderen und hinteren Kefjeltheiles nicht mitmacht, in einem von den le&teren 
das Waſſer fällt und in dem anderen fteigt, an feinem Theile der Heiz 
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fläche ein Waffermangel eintritt. Hierauf muß der Lofomotivführer fort 
mährend Acht geben, da mindeltens die zur Glühhitze erwärmten Metall- 
theile Schaden leiden. 

Das Wafferftandsglas ift eine gegen die athmoſphäriſchen Ein- 
wirkungen durch einen an der Seite des Führerſtandes offenen Metallſchirm 
geſchützte Glasröhre, welche mittelſt Stopfbüchlen und Hähnen mit dem 
Kefjel jo in Berbindung fteht, daß bei geſchloſſenem Negulator das 
Waſſer in derjelben mit dem im Sefjel gleiche Höhe hat. Bei geöff- 
netem Negulator giebt e& nur den jheinbaren Waſſerſtand an, meil in 
Folge des Luftzutritt3 dann das Waſſer von unten herauf mit Blaſen— 
werfen kocht und dadurd über das wirkliche Niveau emporfteigt. Steht 
das Waſſer im Glaſe ganz ftil, macht e& alſo nicht die Schwankungen im 
Keſſel mit, jo find die in den Keſſel führenden VBerbindungsröhren verftopft. 
Die Wiederöffnung gefhieht, indem ein unten am Apparat befindlicher 
Hahn. aufgedreht wird, worauf ein mächtiger Wafjerfturz durch die Lei— 
tungen erfolgt und fie reinigt, oder indem die Verunreinigung mittelſt eines 
Drahtes ausgeltoßen wird. Wenn der untere Berbindungshahn des Glajes 
geöffnet wird, muß in Folge feines niedrigen Sites unter dem Waſſer— 
ſtande jtet3 Waller ausfließen. 

Als weiteres Mittel zur Prüfung des Waſſerſtandes find oberhalb 
der Feuerkiltendede über einander mehrere Hähne, die fogenannten Brobir- 
hähne, angebradt, don denen der untere in Folge jeines Berhältnifjes 
zu dem niebrigft zuläffigen Waſſerſtande ſtets Waſſer ausfliegen laſſen muß, 
wenn er nicht verftopft ift, was leicht mittelft Durchftoßens mit einem Draht 
feft- und abgeftellt werden kann. Die oberen Hähne jtrömen geöffnet je 
nad) der Waſſerhöhe Dampf oder Waller aus. Die Brobirhähne müſſen 
zumeilen geöffnet werden, um fie functionzfähig zu erhalten. Im Uebrigen 
werden fie als Aushilfe benugt, wenn das Waſſerſtandsglas ſchadhaft iſt. 

b) Die Speifung des Kefjels erfolgt aus dem in dem Tender 
mitgeführten Waſſervorrathe mittelft eines mit demjelben verbundenen Bump- 
werks. Bei den älteren Locomotiven it es als zwei bon einander unab- 
Hängige durch excentriihe Scheiben und durd die Majchine getriebene 
Saug- und Drudpumpen unter der Majchine vorhanden, deren Thä— 
tigkeit Dur) Handhabung eines am Fußboden des Führers befindlichen 
Abſperrhahns, der mit dem Fuße bewegt merden fan, geregelt wird. Das 
Saugrohr Führt in den Keſſel und bejteht, da es die Befähigung Haben 
muß, fi den Bewegungen zwiſchen Maſchine und Tender anzufchließen, 
in neuerer Zeit meiſtens aus einem eingejchalteten Gummiſchlauche und 
läßt das Waller unter der Wirkſamkeit eines Saug- und Drudventils nad 
dem Vorgange der gewöhnlichen (Straßen) Saugpumpe in dad Drudrohr 
eintreten, don wo es dann durch das Speiſerohr in den Keſſel gelangt. 
Lebteres mündet in die Rauchkammer, alfo den vorberiten Theil des Keſſels, 
wodurch es eine ziemliche Kängenausdehnung erhält. Es gejchieht dies, weil 
der Temperaturunterfchied zwiſchen dem Speife- und dem Keſſelwaſſer an 
allen übrigen Stellen größer ift und die durch das Falte Speifewafjer her— 
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würden, außerdem aber der in der Rauchkammer ſich bildende Kefjelftein, 
von welchen noch die Rede jein wird, am wenigſten nachtheilig if. Die 
Ränge des Speiſerohrs bedingt die Anbringung eines als jelbftthätiger Ver— 
ihluß wirkenden weiteren Ventils nächſt dem Keſſel, des fogen. Keſſel— 
ventils. Im Folge feines DBorhandenjeins arbeitet daS Pumpwerk aud) 
in dem Falle weiter, wenn das Drud- oder Stoßventil ſchadhaft geworden 
it, was jonft nicht möglich wäre. Unmittelbar am Kefjel Hat das Keſſel— 
pentil einen Hahn, den Keſſelhahn, vermittelt deſſen das Keſſelwaſſer 
nöthigenfall® von der ganzen Leitung abgejperrt werden kann. Ebenſo be- 
findet fi) im Tender ein Abjperrventil, wodurd die unter Umständen 
erforderliche Abjperrung des Tenderwaſſers don der NRohrleitung ermöglicht 
wird. Der Pumpenkolben und jomit die Pumpe felbjt wird durch Die ex— 
centriihe Scheibe der zunächſt liegenden Achſe getrieben und kommt alfo 
auch in demjelben Augenblide zum Stillftande, wo die Lofomotive fteht. 
Ob die Pumpe während der Yahrt arbeitet, ift aus dem regelmäßigen Ge— 
räuſche der niederfallenden und anſchlagenden DBentilfugeln und aus dem 
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zuberläjlig ijt e8 durch Oeffnen des dem Führer handrechten Probirhahnes 
unter dem Keſſelventlil feitzuftellen. Der zu diefem Behufe angebrachte Hahn 
giebt außerdem auch Aufihluß über den Zuftand des Pumpwerks, da die 
gut arbeitende Bumpe, wenn er offen fteht, in gleihen Zwiſchenräumen 
ſtoßweiſe Waller durch denſelben ausſpritzt, heißes Waller oder Dampf 
aber anzeigen, daß das zu deren Abſchluß dienende Keſſelventil nicht functio— 
nitt, und unregelmäßiges Waſſerausſtoßen mit Luftbeimiishung Schadhaftig- 
feit des Drud- oder Stoßventils ankundigt; fließt überhaupt kein Waſſer, 
ſo ſteht die Pumpe gänzlich. 

Da dieſe Art Pumpwerke den Keſſel nicht unausgeſetzt, ſondern nur 
beim wirklichen Fahren mit Waſſer verſorgen, die Dampfentwicklung aber 
bei der im Dienſt befindlichen Lokomotive auch während des Haltens und 
folgeweiſe auch der Waſſerverbrauch nicht ſtockt, ſo mußte häufig nur zum 
Zwecke der Zuführung von Speiſewaſſer mit den Locomotiven hin- und 
hergefahren mwerden. Diefem Mangel wurde durch die Injector genannte 
Erfindung einer Dampfitrtahlpumpe dur) den Franzoſen Giffard abge- 
holfen. Dieſelbe ermöglicht: die Speiſung des Keſſels auch während des 
Stillftandes der Lokomotive und auf ihr beruht auch die im vorhergehenden 
Varagraphen angeführte Beltimmung des 8. 9 Nr. 1 des Bahnpolizei= 
Reglements. Neben dieſem Vorzuge zeichnet fie fi) durch größere Billigkeit 
in der Anlage und Unterhaltung wie in der Benugung, durch unbedingte 
Betriebsficherheit, Durch die Unmöglichkeit des Verſagens, weil fie bereits 
ohne bewegte Theile hergeftellt wird, dur) Minderung der Beaufſichtigung 
faſt bis zum Fortfall derſelben und durch Abgabe des Speiſewaſſers in 
hochgradig erhitztem Zuſtande in den Keſſel aus. Der Injector befördert 
das Waſſer durch einen aus der Maſchine hergeleiteten und durch den 
Apparat, welcher ſich unter dem Führerſtande befindet, geführten Dampf— 
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ſtrahl in den Kelfel, indem in Folge der durch die Ausftrömung des Dampfes 
bewirkten Quftverdünnung Waller angefogen wird, ähnlich wie die Heftige 
Dampfentmweihung durch das Blasrohr aus dem Schornftein den das euer 
verftärkenden Luftzug erzeugt. v. Weber*) empfiehlt den bon unjerem 
Landsmann Schau bvereinfadhten Injector nach folgender Beichreibung: 
Der in einem chlindrifchen Gehäufe eingeſchloſſene Apparat wird mittelft 
einer Platte unterhalb der Zrittplatte an der Lokomotive in ſolcher Tiefe 
befeftigt, daß ihm das Waller vom Tenderbaſſin von ſelbſt zuläuft. Der 
Dampf tritt durch einen Stugen aus dem Keſſel in das Innere des Appa= 
rates; durch einen weiteren Stuben fommt das Waller vom Tender. Ein 
angebrachtes Ventil läßt erfennen, ob der Injector ſpeiſt, da, wenn dies 
nicht der Fall iſt, Dampf entweiht. Außerdem befindet fi vor einem 
dritten Stuben, durch) welchen das Speijewafjer in den Keſſel gelangt, ein 
Speifeventil. Der Injector arbeitet bis zu einem Drude von 20 Pfund 
pro Duadrat-Gentimeter und darüber. Im Uebrigen ift die Gonftructiond- 
art jo verjchieden, daß auf eine nähere Beſchreibung verzichtet werden muß. 

Wie ſchon die gedachte bahnpolizeiliche Beſtimmung ergiebt, muß jede 
Lokomotive mit mindeftend zwei felbititändigen Pumpwerken verjehen fein, 
damit, wenn das eine unterwegs unbraudbar wird, die ordnungsmäßige 
Mafferzuführung feine Unterbrehung erleidet. Es ijt zweckmäßig, diejelben 
abmwechjelnd zu gebrauchen, namentlich aber bei den Injectoren, meil ich 
der Führer dadurch ununterbrochen über deren Beihaffenheit in Kenntniß 
erhält. Es darf den Verdacht erregen, daß dem einen durch längere Zeit 
teine Aufmerkſamkeit geſchenkt worden ift, wenn beide Apparate gleichzeitig 
unbrauchbar werden und fo eine Störung in der Negelmäßigfeit des Be— 
triebes herborrufen. 

c) Jede Maſchine ift über die Stärke der zuläſſigen und möglichen 
Dampfipannung geprüft. Daß diefer Maximal-Dampfdruck nicht über- 
ſchritten werde, ift ein Gebot der Sicherheit. Es ift aljo nothwendig, daß 
der Drud zu jeder Zeit in unfehlbarer Weile erjehen werden fan. Die 
Sicherheitsventile, wovon unter d’ das Nähere folgt, laſſen zwar bei rich— 
tiger Belaftung, indem fie den Dampfüberſchuß eniweichen laſſen, erkennen, 
daß die normale Spannung erreiht ift, und außerdem giebt über diefelbe 
der Ton der Dampfpfeife und das Schlagen des Dampfes bei der Aus— 
ſtrömung aus dem Ausgangsregulator (in der Rauchkammer unterhalb des 
Schornſteins) annähernde Auskunft, aber fie ift um jo weniger zuverläſſig, 
als das Abblafen der Bentile die weitere Steigerung der Dampfjpannung 
nieht hemmt, und muß darum auch immer nur ein ausnahmsweiſes Aus— 
Hilfsmittel bleiben. Die Regel bildet das bahnpolizeilih vorgeſchriebene 
Manometer, mweldhes, auf dem Brincip des Barometer beruhend, durch 
die Einwirkung des Dampfes anftatt der Luft, die Schwere des Dampf- 
druckes, der befanntlih unter Zugrundelegung der Luftſchwere (daher die 
Bezeichnung defjelben nad) Atmojphärenzahl) berechnet wird, angiebt. An 





+) M. M. v. Weber, Schule des Eiſenbahnweſens. Leipzig 1873 bei 3.3. Weber. 
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Stelle des gebrechlichen und für die Lokomotive auch zu unförmlichen ge— 
wöhnlichen Queckſilber-Barometers bedient man ſich des Metallfeder— 
Manometers. Daſſelbe iſt durch ein beſonderes Rohr mit dem Dampfraum 
der Maſchine verbunden, und wirkt nunmehr der in die Verbindung ein— 
tretende Dampf, welcher ſelbſtverſtändlich von genau derſelben Qualität wie 
der im Keſſel befindliche iſt und alle Veränderungen mit letzterem gleich— 
zeitig miterfährt, derart auf die Feder, deren Syſtem und Form ſehr ver— 
ſchieden iſt, daß fie ihre Form verändert und ſomit eine Bewegung voll— 
zieht. Letztere nimmt in demſelben Maaße zu, als ſich die Dampfſpannung 
ſteigert. Mit der Feder nun ſteht durch ein Hebel- und Räderwerk ein 
Zeiger in Verbindung, der auf einer die Dampfſpannung eintheilenden 
Scala nach Maßgabe der Federbewegung vorrückt oder zurückgeht. Die 
Maximaldampfſpannung iſt auf der Scalaſcheibe angegeben und wird es 
dadurch erſichtlich, wie ſiih der Dampf in Wirklichkeit zu derſelben verhält. 
Um nun zu überwachen, ob eine Ueberſchreitung während der Fahrt vor— 
gefommen iſt und den Führer event. nachträglich zur Verantwortung zu 
ziehen, wird mit dem Manometer entweder noch ein Gontrol-Apparat ver- 
bunden oder ein befonderes Marimum- Manometer angebracht, welches 
vermöge jeiner Gonftruction den Zeiger zwar bis zur höchften erreichten 
Dampfipannung vorgehen, aber nicht wieder zurüdgehen, jondern dann dort 
till ftehen läßt, wenn auch der Drud nachläßt. Das Gehäufe ift zu dem 
Zweck dem Lofomotivführer unzugänglic” gemacht und der, Schlüffel zum 
Zurüditellen nit in feinen Händen. Dieſes jelbitthätige Gontrol- und 
Anzeigeſyſtem ift jedoh nur dann zuverläſſig, wenn ſich zwilchen dem Ma— 
nometer und Keſſel im Dampfrohr fein Abjperrhahn befindet, da beim 
Borhandenfein eines ſolchen ſchon ein theilmeijes Schließen genügt, um die 
Wirkung der Dampfipannung auf dad Manometer abzuſchwächen und in 
dem Augenblide, wo die zuläffige Spannung überjchritten werden würde, 
die Verſuchung den unerbittlihen Denuncianten durch völliges Schließen 
des Hahnes mundtodt zu machen, doch wohl zu verführeriſch ift, um ihr 
zu widerſtehen. So zwedmäßig es auch mande andere Rüdfichten erfcheinen 
lalien, den Dampf unter Umjtänden vom Manometer abzufähließen, in 
diefem Falle ift dieſe Möglichkeit gefährlih. Auf eine ausführlichere Be— 
Ihreibung des Manometers Tann wegen der großen Syſtemverſchiedenheiten 
nicht eingegangen werden. Damit e3 zuperläffig functionire, muß es bon 
Zeit zu Zeit genau unterfucht und von angejebten fremden Beltandtheilen 
gereinigt werden. 

Mu ausnahmsweiſe ohne Manometer gefahren werden, jo bleiben 
zur Beobachtung der Dampfſpannung nur die bereit$ erwähnten Hülfg- 
mittel in Verbindung mit verdoppelter Aufmerkfamfeit auf das Geſammt— 
verhalten der Majchine. Lebteres vermag der Führer freilich nur bei ge= 
nauer Kenntniß der die Dampfftärke feftfegenden Bedingungen, als Schwere 
des Zuges und Beichaffenheit der Fahrſtrecke. 

d) Die Sicherheit gegen Dampfüberdrud mird außer durch 
jorgfältige Beobachtung der Dampfipannung vermittelft des. Manometers 
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vornehmlich durch die Sicherheitsventile erzielt, deren an jedem Keſſel 
in der Regel drei und darunter ein dem Führer nicht zugängliches vor— 
handen ſind, und durch welche der überſchüſſige Dampf entweicht. Die 
Expanſionskraft des ſich in einem ununterbrochen unter Feuer befindlichen, 
vollkommen verſchloſſenen Gefäße entwickelnden Dampfes ſprengt daſſelbe 
nothwendigerweiſe, wenn ihm kein Abfluß ermöglicht wird. Daſſelbe muß 
geſchehen, wenn in dem Keſſel der Lokomotive unverwendbarer Dampf er— 
zeugt und demſelben kein Abzug geſtattet wird. Zum Zwecke des Abzuges 
erhält er die auch nad) den bahnpolizeilichen Beſtimmungen vorgeſchriebenen 
gedachten Bentile. Sobald einmal die zuläffige Dampfipannung, die in 
Atmojphären oder pro Duadrat=Gentimeter des Keſſels in Kilogrammen 
nach gejeßlicher Beitimmung am Keffel — in der Regel an der Stirnfeite 
— bezeichnet fein muß, erreicht ift, ift es bei den Lokomotiven meift nicht 
möglich, der Entwidlung von Dampfüberfhuß durch Milderung des Feuers 
zu begegnen. Es fommt darum darauf an, denjelben zunächſt andermweit 
nußbar zu machen. Dies gejchieht, indem er, jofern der höchſte Waſſerſtand 
im Keſſel noch nicht erreicht ift, in den Speifeapparat geleitet und jo zur 
Zuführung von meiterem Waller unmittelbar verwendet wird, und geht 
durch den Zutritt des falten Waſſers gleichzeitig der Hitzegrad im Keſſel 
herab; außerdem: aber durch Einleitung don Dampf in den Tender zur 
Borwärmung des Speifewaffers, zu welchem Behufe an dem Keſſel ober— 
halb des höchſten Wafleritandes ein durch einen Wärmehahn dffen- und 
Ichließbares Rohr angebracht ift, das in das Saugrohr des Speifeapparates 
eingeleitet ift. Letzteres muß im Winter überhaupt in Baufen gejchehen, 
um das Einfrieren der Saugröhren zu verhindern. In dem Umfange, als 
auf ſolche Weile der überſchüſſige Dampf nicht verbraucht wird, muß er 
durch die Sicherheitäventile entweichen können. Diejelben verlangen aljo 
eine Gonftruction, melde das rechtzeitige und vollkommene Entweichen 
jedenfalls jelbitthätig fichern. Sie beftehen in einer Platte, die jo in 
eine in den Keſſel eingejchnittene und am äußerften Rande durchaus eben 
geihliffene Deffnung dampfdicht ein= oder darauf paßt, daß letztere da— 
dureh vollkommen geſchloſſen wird. Hat ſich dies Ventil gehoben, jo muß 
es beim Zurüdgehen der Dampfipannung fiher und ohne irgend wo auf— 
aufegen, bis zum genauen Schluß der Deffnung niedergehen. Zu diefem 
Behufe hat e8 entweder nach umten eine Kegelform und nur an der Ober- 
fläche die Geftalt einer Platte oder die Platte ſenkt fih auf einem fejt mit 
ihr verbundenen Stifte. Sowohl für die erjtere wie für die letztere Form 
it der ganz genau paſſende Raum zur Schließung in dem meſſingenen 
Dentilgehäuje eingejhliffen. Damit nun die öffnende Aufwärtöbewegung 
jofort mit dem Marimaldampforude eintrete, ift daS Ventil mit dem dem 
leßteren entjprechenden Gewichte belaftet, wodurch Die vorzeitige und will 
fürlihe Bewegung des Ventil verhindert wird. Durch die Erjchütterungen 
der Fahrt wurden die Gewichte auf- und abgeworfen, weshalb man das 
Syſtem der direkten Gemwichtsbelaftung fallen Yieß und zur indirekten durch 
Hebelwirfung überging. Uber auch hierbei konnte die vorzeitige Dampf- 
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entweihung, d. i. ein Auf- und Niederſchwanken de mit dem Hebel ver- 
bundenen Gewichts, bei Annäherung der zuläffigen Dampffpannung niet 
ganz verhindert werden, weshalb es ebenfalls vielfach aufgegeben wurde. 
Wo es geihehen, ging man zu dem Syſtem der Gewichtswirtung durch 
Tederkraft über. Die Federn, von Stahl. angefertigt, Haben meiſt Spiral- 
form und find in einem Gehäuſe eingefchloffen. Ihre Spannung iſt zu 
dem Gewicht des Dampfdrucks abgeſtimmt und kann mittelft einer Schraube 
verändert werden. Aber jowohl den Hebel- wie den Feder-Ventilen ift 
der Nachtheil eigen, und zwar den lebteren in noch höherem Maaße wie 
den erfteren, daß durch Acht ausführ- und wieder entfernbare Manipula= 
tionen Seiten des Lolomotivführer der Gewichtswerth verändert merden 
kann, was bei dadurch erzielter Zurüdhaltung de Dampfüberfchuffes im 
Kefjel nicht allein diejen angreift, fondern auch, wie bereit$ erwähnt, zu 
gänzliher Sprengung defjelben führen Tann. Es wird deshalb der Will- 
für dadurch entgegen zu wirken gejucht, daß wenigſtens ein Bentil an 
vom Führerjtande aus unerreichbarer Stelle angebracht wird, aber e3 be= 
darf dann ja nur eines dor Antritt der Fahrt oder während des Halten 
unterwegs ausgeführten Eingreifens, um auch dies Bentil nicht vorſchrifts— 
mäßig wirken zu laſſen. Es erjcheint angezeigt, darauf zu Halten, daß die 
Betrieb3-Gontroleure ich genaue Kenntniß von der Dienfttehnif des Loko— 
motivführers aneignen und jo ausgerüftet die Lolomotiven auf den Unter- 
wegsſtationen zumeilen unvermuthet revidiren. Die Federventile jind außer— 
dem noch in hervorragenderem Grade der DBeränderlichkeit unterworfen und 
müfjen deshalb von Zeit zu Zeit auf ihren Gewichtswerth unterfucht werden. 
e) Behufs der Regulirung de3 Feuers fommen als bejondere 


Einrichtungen namentlih die Aichfallflappen, das Blasrohr und der 


Ausgangsregulator (Erhaufter), in erfter Linie jedoch der Zuftand des 
Kefjels und der Yeuerung überhaupt und das Verfahren bei der Anheizung 
der Lokomotive in Betracht. Feuerkifte und Siederohre, Rauchkammer und 
Funkenfänger müſſen demgemäß ſchlacken-, aſch- und ftaubfrei erhalten, 
aljo ordnungsmäßig gereinigt, und die Zwiſchenräume zwiſchen den Siede- 
tohren und der Yeuerfifte und dem Feuerbuchsmantel vor Verſchlammung 
bewahrt, jowie die Keſſelwandungen von dem Kefjelfteinanfab zeitweije und 
dor zu großer Anhäufung gereinigt werden: Feuer- und Rauchkammerthür 
müſſen feſt und ohne Spalten ſchließen, die Aichfallflappen ſowohl voll- 
ſtändig geöffnet wie gejchloflen werben können, und die Roſtſtäbe müſſen 
der Beichaffenheit der Kohlen entjprechend in genügender Entfernung bon 
einander gelegt werden und dürfen weder verbrannt, noch zerfreijen fein. 
Die Feuerungskunde ſelbſt ift kaum in allgemein gültige Regeln zu fallen 
und muß, da fie nach den örtlichen Berhältniffen jehr verjchieden iſt, meil 
fie ſich beiſpielsweiſe nicht allein nad) dem Gegenjtande und der äußeren 
wie inneren Beichaffenheit des Heizungsmaterials, der horizontalen oder 
mehr oder weniger ſtark und viel in Steigungen und Neigungen mechjeln- 
den Lage der Bahn und den Anforderungen des Fahrplans hier anders 
wie dort geftaltet, dem Lehrmeilter und der eigenen Erfahrung abgelernt 
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werden. Sie erfordert aber, da von ihrer Erfaffung und Anwendung die 
überall zutreffende und darum ſtets ökonomische Dampfentwidelung in Ver— 
bindung mit jparjamer Materialderwendung, die regelmäßige Abnutzung 
der einzelnen Keſſel- und Meafchinentheile oder unter Umftänden und bei 
Verſtößen der Eintritt des geraden Gegentheils, die Inanſpruchnahme von 
mehr oder weniger ſchädlichen Hülfsmitteln und in letter Reihe das Vor— 
fommen von Störungen abhängig ift, große Aufmerkfamfeit: eine rationelle 
Behandlung des Feuers muß beim Beginne anhaltender Steigungen den 
erforderlichen Mehrbevarf an Dampf liefern, ohne beim Anſchluß wieder— 
Tehrender Horizontale Dampfüberfluß zu haben; wohl aber foll dann nod) 
jo diel Dampf vorhanden fein, um die Fahrt planmäßig fortjegen und 
den Keſſel jpeifen zu können, und folgt ein längeres Gefäll, jo wird, nach— 
dem der Waflerborrath bis auf den zuläffigen niedrigften Stand herabgehen 
gelafjen, der angefammelte Dampf zur Wiederfpeifung verivendet. Zur An— 
heizung werden im Mittel 3 Neiferwellen & 12 Pfund, '/, Kubifmeter 
Holz oder 2, tr. Torf und 3—5 CEtr. Steinfohlen erfordert und fo 
gejhichtet, daß unmittelbar auf dem Roſt die Reifer, darüber die Holz- 
iheite und auf diefen eine Lage Stüdfohlen zu liegen fommen. Die An— 
zündung geſchieht von unten durch die Roftipalten mittelft mit Wett ge= 
tränfter, gebrauchter Putzwolle oder Werg. Der Wafjerftand darf, um 
ſchneller Dampf zu erzielen und die Lokomotive eher fahrfähig zu machen, 
mozu eine Spannung bon 1 Atmofphäre oder wenig darüber gehört, nur 
bi3 zum unterjten Probirhahn reihen. Daß dies der Fall ift, fowie daß 
der Regulator gejchloffen und die Steuerung Mittelftellung hat, weil ſonſt 
die jelbitthätige Fortbewegung der Majchine nad) genügender Dampfanjamm- 
lung eintreten würde, daß zur Abführung des etwa dennoch wegen mangel- 
haften Schieberjchlufjes in die Cylinder eingedrungenen Dampfes die Cylinder- 
hähne offen jtehen, daß meiter zur Zahrverhinderung die Tenderbremje ge= 
Ihlofjen ift, und daß der Tender noch mit Waſſervorrath verjehen ift, da— 
mit er vor Erreihung der höchſten Dampfipannung gefüllt werden Tann, 
— muß der Heizer vor dem Anzünden feitftellen. Mit dem Anheizen muß 
um jo früher begonnen werden, je höher der MWafferftand im SKefjel und 
je fälter das Waller, je weniger vorgewärmt es alſo ift, je nach dem Ver— 
Halten dieſer Umftände und der Güte des Brennmaterial3 wird bei einigem 
Geihid in der Behandlung des Feuers die Anheizung bis zur Fahrfähig- 
feit, um unter den Waſſerkrahn, an die Kohlenausgabe ꝛc. gelangen zu 
fönnen, in 2—4 Stunden möglich und die Steigerung der Dampfipannung 
Behufs DVorlegung vor den Zug in einer weiteren Stunde zu erreichen fein. 
Damit für die Anheizung der Lokomotive der erforderlihe Waſſer- und 
Kohlenvorrath, und zwar leßterer von gehörigem Stüdgehalt, in und auf 
vem Tender vorhanden ift und Unregelmäßigfeiten oder gar Ungehörigkeiten 
in der Beihaffung vermieden werden, muß ſich der Stationsbeamte bei der 
Beendigung des Dienftes der Lokomotive überzeugen, daß fie noch genü- 
gend verſehen ift und andernfalls den Führer zur auslänglichen Ergän— 
zung anhalten. 
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Zur guten Entwickelung des Feuers dürfen die Kohlen anfänglich 
nur mäßig aufgelegt und kein Grutz von vornherein aufgegeben werden, 
damit das Feuer ſchneller faßt. Ein ſtärkeres Feuer iſt dann bald und 
und viel leichter erzielt, al® wenn umgekehrt verfahren wird, wobei im 
Gegentheil geradezu Störungen verurfacht werden fünnen, weil e& ſchwierig 
ift, das in der Anlage unrichtig behandelte Feuer nachträglich zu reguliren. 
Beim Nachlegen dürfen, jofern der Roft geneigt liegt, die Kohlen nicht bis 
an die Rohrwand, jondern nur unter der Yeuerthür, an den Seitenwänden 
und in den hinteren Eden aufgetragen werben, die brennenden Kohlen rüt- 
ten dann nachgerade faſt ohne Nahhülfe mit dem Stecheilen vor die Rohr— 
wand und erhalten ein halbkreisfürmiges, in die Siederohre ald Stichflamme 
eindringendes euer; bei horizontaler Roftlage dürfen die Kohlen, aber nur 
Stüdfohlen, zwar bis an die Rohrwand, jedoch nur bis zur unterjten Rohr⸗ 
reihe aufgeſchüttet werden, Grutz darf nur mit Vorſicht, d. i. in ſolcher 
Lagerung beigegeben werden, daß es nicht von der Zugluft erfaßt und in 
die Siederohre geriſſen wird. 

Zur ſchnelleren Entfachung des Feuers wird die Lokomotive im Lo— 
komotivſchuppen jo unter dem Anheizkamin ($. 48 ©. 186) aufgeſtellt, 
daß der Schornftein genau darunter fteht, da dadurch der Luftzug vermehrt 
wird; auch werden bis zur Erlangung der Dampfipannung die Aſchfall— 
Happen aus demjelben Grunde geöffnet. Iſt eine faſſende Flamme er- 
zielt, darf die Yeuerthür, jedoch nicht weit, geöffnet werden, wodurch ein 
langjam durch die Feuerkiſte ftreichender, fi) dabei eriwärmender und in 
die Siederohre übertragender, aljo die Hitze in denjelben erhöhender Luft- 
from erzeugt wird. Vor vorzeitigem und gemwaltfamen Gebrauch des 
Stecheijens bei langjam brennendem Feuer Tann nicht genug gewarnt wer— 
den, da damit der Entwidelung deſſelben nur gejchadet und das gerade 
Gegentheil erreicht wird. Iſt die Dampfipannung bis über '/, Atmojphäre 
gejtiegen, jo Tann fie bereit in den Dienft der Feuerung gezogen werden: 
es wird nämlich das von einem erhöhten Punkte des Keſſels, meiſt dem 
Dome ausgehende, in den Schornftein führende und in diefem nad einer 
in demjelben ausgeführten Biegung ſenkrecht auffteigende Blaſerohr mittelft 
des Blaſehahns geöffnet, und der Dampfftrahl Hat dann die ©. 334/5 
bejhriebene Wirkung, doch muß zuvor, um den Luftzug auch ficher durch 
den Roft zu leiten, die etwa offene Yeuerthür gefchloffen werben. Außer— 
dem findet die gleiche Benutzung des Blaſerohrs ftatt, wenn bei widrigem 
Winde die Schladen während der Fahrt entfernt werden, da dann das 
Feuer zu der aufgemachten Yeuerthür nicht herausſchlagen Tann. Als wei— 
teres Mittel zur Entfahung der Gluth ift ſodann noch die Engerftellung 
des Erhauftors an die Hand gegeben, wodurch der nad wie vor in 
gleicher Maſſe ausftrömende verbrauchte Dampf mit vermehrter Heftigkeit 
in und durch den Schornftein getrieben, alfo ein noch verftärkter Luftzug 
dur das Feuer und damit eine mit Vehemenz in die Siederohre ledende 
Stihflamme bewirkt wird. Dies Verfahren ift jedoch nicht ohne Nachtheile, 
indem erſtens die mit dem Luftſtrom ziehende Flamme die Feuerkifte nicht 
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mehr gleihmäßig, fjondern die Rohrwand bejonders ftarf erhitzt und in 
Folge defjen die andern Wände ausdehnt, die Börtel der Siederohre über- 
mäßig angreift, letztere ſelbſt Teicht led macht und underbranntes oder noch 
brennende Brennmaterial durch dieſelben in den Rauchfang, bei leichter 
Beichaffenheit deſſelben ſogar durch den Schornftein reißt — und zweitens 
der heftige Luftzug auf die Luftſeite des Kolbens der Maſchine einen ſolchen 
Rückdruck ausübt, daß zur Ueberwindung des „Steifgehens” ein größerer 
Dampfverbraud nöthig wird. Es ift dringend anzurathen, den enger ge= 
itellten Exhauſtor jo zeitig vor Beendigung der Fahrt wieder auf die ur- 
ſprüngliche Weite zurücdzuführen, daß die Wärmeunterjchiede in den Feuer— 
kiſtenwänden ſich noch wieder ausgleichen können, wodurch die Gefahr des 
Rinnens der Siederohre aufgehoben mird. 

Zur Minderung der Hie werden unter gleichzeitiger Stellung des Ex— 
Hauftor3 auf die äußerſte Weite beide Alchfallthüren einzeln oder zugleich, 
etwas, dann mehr und allenfalls ganz geſchloſſen. Wird damit der Zweck 
noch nicht erreicht, jo toird die Feuerthür geöffnet, Durch welche wegen der 
geſchloſſenen Aſchfallklappen der Zug ſchnell über das Feuer Hinftreicht und 
wenig erwärmt abfühlend in den Siederohren wirkt. Plötzliche Abkühlung 
ift den letzteren nachtheilig und muß thunlichſt vermieden werden, auch bei 
der Bermendung von durchnäßtem Gruß zur Dämpfung des Feuers, der 
immer nur in dünnen Schichten gegeben werden darf, um jo mehr ala er 
das Feuer noch dann niederhalten kann, wenn der Dampfdruck unter den 
zuläjligen Stand zu finfen droht. 

Die gehörige und rechtzeitige Reinigung des Roſts von den Schladen 
zur Erhaltung eines guten Feuers iſt ebenfalls ſehr wichtig, es muß je 
nach der Beichaffenheit der Kohlen mehr oder weniger oft mährend der 
Fahrt geſchehen und dabei langes Dffenbleiben der Feuerthüre wegen der 
Gefahr jchneller Abkühlung vermieden werden. Sparjamfeit mit dem Brenn— 
material darf doch nicht dazu verleiten, ohne Feuer den lebten Dampf zu 
beriwerthen, weil die Siederohre leicht Ted werden. Sowohl großer Vor— 
rath von Brennmaterial in der Feuerung wie Dampfentweihung aus den 
Ventilen bei der Außerdienftitellung find ungünftige Zeigen für die Behand— 
lung des Feuers, nicht weniger auch das Liegenbleiben vor dem Ziele wegen 
Dampfmangel, — das Richtige liegt auch hier in der Mitte. Die Außer- 
dienſtſtellung geſchieht durch Aufftelung der Lokomotive unter dem Anheiz- 
Ihornftein im Lokomotivſchuppen, Schließung des Regulators der Achfall- 
Happen und der Tenderbremfe, ſowie Stellung der Steuerung auf die Mitte; 
dad Brennmaterial wird por die Rohrwand geräumt. 

f. Für die Leitung des Dampfes aus dem Kefjel in die CHlinder, 
bon wo aus er zur Wirkung gelangt, it die Lokomotive mit einem Dampf- 
tohre verſehen. Daſſelbe hat feinen Ausgang aus dem höchſten Bunfte des 
Dampfdomes, aus welchem es jenfrecht in den Keſſel führt, fih dann im 
rechten Winkel biegt und maagereht (parallel mit der Keſſelwand) nad) 
der vorderen Rohrwand fortfeßt. Hier ändert ed feinen Namen „Regus 
latorrohr“, indem es fich theilt, und num „Kreuzrohr“ heißt, wäh— 
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rend die beiden teiteren, nach entgegengejeßten Richtungen, nämlich den 
beiden Dampfchlindern gehenden und diefen den Dampf zuführenden Fort- 
jegungen Einſtrömungsrohre genannt werden. Am Ausgange im 
Dome wird das Regulatorrodr duch den Regulatorkopf mitteljt einer 
turzen rechtwinkeligen Ueberbiegung des Rohrs durch eine mit Deffnungen 
(in der Regel Schlitzen) verjehene ſenkrechte Fläche abgeſchloſſen. Auf letz— 
tere paßt ein Schieber, der ebenfalls und zwar mit gleichmäßigen Deff- 
nungen berjehen ift und ſich in zu beiden Geiten der Kopffläche angebrachten 


Leiſten auf und ab bewegen läßt, auf. Wenn die Deffnungen über einander 


ftehen, jo ift das Regulatorrohr nad) dem Dampfraume zu offen und ftrömt 
der Dampf auf dem bejchriebenen Wege den Chlindern zu. Entgegenge— 


ſetzten Falls iſt er geſchloſſen und dies nicht möglih. Diefer Schieber 
heißt „Regulator” und wird vom Führerſtande aus mitteljt des Re— 


gulatorhebel3 gehandhabt, welcher letztere auf einem Vierkant am äußeren 
Endpunfte der oberhalb der Feuerkiſte bis zur Biegung des Regulatorrohrs 
beim Eintritt in den Langfefjel, durch den Keſſel gehenden, und hier in einem 
Lager ruhenden Regulatormwelle, die hier gleichzeitig eine Kurbel hat 
und durch eine jenkrecht in den Dom führende Zugitange mit dem Schieber 
verbunden ift, derart mit letzterem in feſter Beziehung jteht, daß durch eine 
Rechts- oder Linfsbewegung des Hebel3 die Schließung bezw. Deffnung des 
Regulator erfolgt. Damit der Umfang der auszuführenden Hebelbewegung 
rihtig abgemefjen werden kann, befinden fih am Regulatorbod (Hinter 
dem Hebel) zwei nach jeder Seite gleich weit vorjpringende Anſätze mit 
den Buchſtaben O (offen) und Z (zu), über welche hinaus nicht gedreht 
werden darf, und melde fomit die Bewegung begrenzen. Wenn bie 
Steuerung in die der Fahrt entgegenjeßte Richtung umgeftellt wird, jo 
jaugen die Dampfkolben Luft ein, und diefe gelangt in entgegengejegter 
Richtung wie der Dampf in die Cylinder — in das Regulatorrohr, wo— 
jelbjt durch die zufammengepreßte Luft, wenn der Regulator geſchloſſen ilt, 
in fürzefter Frilt eine Sprengung deſſelben eintreten würde. Um dies zu 
verhindern, erhält der Schieber eine auf die Seitenleilten fallende Quer— 
bandage in Form einer elaftiihen Feder, welche ein gelindes Abdrüden des 
Schiebers nah hinten und dadurd die mäßige Entweihung der Luft in 
den Keſſel ermöglicht, gleichzeitig aber auch die Gefahr des Zurüdfallens 
deſſelben ausschließt. Wegen des Dampfdrudes auf den Negulator iſt der- 
jelbe etwas ſchwer zu bewegen, zu Starte Gewalt fann den Mechanismus, 
namentlich in der Kurbel, leicht verdrehen, und dann eröffnet ſich eine ganze 
Reihe ftörender und jelbjt betriebsgefährlicher Möglichkeiten. Es muß des— 
halb darauf gejehen werden, daß er genügend in Del erhalten wird. Die 
Delung, welche entmeder durch einen befondern Schmierhahn oder durch 
das Ventil auf dem Dom geſchieht, muß aber jo vorfichtig ausgeführt wer— 
den, daß von der Schmiere Nichts in den Kefjel abfließt, weil dieſer und 
das Waſſer dadurch verunreinigt werden. 

Defecte am Regulator find immer ftörend. Geräth die Regulatorwelle 
aus dem Lager an der Biegung des Negulatorrohrs, jo Fällt fie unter Mit- 
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reißung des Schiebers in den Keſſel; löst ſich die Verbolzung zwiſchen 
Schieber und Zugſtange, ſo wirkt die Hebelſtellung nicht mehr auf den Re— 
gulator. In beiden Fällen iſt die Regulirung des Dampfzufluſſes unmög— 
lich. Iſt der Dampfzufluß bei einem Defecte abgeſperrt, ſo bleibt der Zug 
natürlich liegen. Iſt aber der Regulator offen, ſo iſt beim Fehlen der 
Schraubenſteuerung die Steuerung auf die Mitte zu ſtellen und dadurch 
die Dampfleitung in die Cylinder abzuſperren; der Zug bleibt alſo eben— 
falls liegen. In ſolchen Fällen erübrigt nur die Herbeiholung einer Hülfs— 
maſchine. Die Schraubenfteuerung dagegen ermöglicht bei offenem Negulator 
dis zur nächſten Station die Yahrt fortzufegen. Die Regulatoren haben 
außer dem befprochenen noch verjchiedene andere Syſteme, namentlich ver- 
dient das Ventilſyſtem genannt zu werden, welches an Stelle des Schiebers 
ein Ventil anmendet, das aber ebenfalls mittelft Hebels, dur) Zuſammen— 
wirken von Regulatorwelle und Zugftange, dirigirt wird. Einzelne Ein- 
rihtungen haben bejonder3 die Sicherung langſamer Anfahrt zum Zweck, 
dur) Derfegung der Spalten des Schiebers und der Regulatorkopffläche 
wird derjelbe jedoch ebenfall® erreicht. 

Wie das Waſſer zur Keffelfpeifung auf einem Umwege an dem bor- 
deren Theile des Keſſels in denjelben geführt wird, weil dort die Tempa= 
taturdifferenz am geringften ift, jo erfolgt der Dampfzutritt durch den Re— 
gulator gleihfall® auf einem Ummege, um nad Möglichfeit Beimengungen 
von Waller zu vermeiden, daS wegen feiner Härte Kolben und Cylinder— 
dedel angreift und die Majchine nebſt den umgebenden Theilen verunreinigt 
und diejelben ebenfalls ſchädigt. Gelangt auf dem Wege dur die Ma— 
ſchine mit dem dem Schornftein entjtrömenden Dampfe Wafler ins Freie, ſo 
„\pudt” die Machine und müſſen zur Ableitung deſſelben die Cylinder— 
hähne geöffnet werden. Um daS Meberreißen von Waſſer in den Regu— 
lator zu verhindern, iſt es zunächſt zweckmäßig, den Keſſel nicht zu Hoch, 
möglichſt nur bis zum mittleren Wafjerftande gefüllt zu halten, weil dann 
das Waſſer ruhiger kocht; außerdem hat der Keſſel jedoch noch bejondere, 
hierauf abzielende Einrichtungen, nämlich eine zwiſchen ihm und dem Dom 
befindlihe durchlöcherte Metallplatte, welche dem Dampfe den Abzug in den 
Dom gejtattet und den Miteintritt größerer Waſſermengen abhält, — oder 
ein bejonderes Dampfzuleitungsrohr, das über feiner Deffnung im Dom 
nah Art der Schornfteine eine Haube Hat, von welcher das Waller zurüd- 
prallt. Ein Sommunifationsrohr führt innerhalb oder oberhalb des 
Langkeſſels dom Feuerbuchsmantel nad dem Dome, um den Dampf aus 
dem Stehkeſſel (aus den Wandungen des Feuerbuchsmantels gebildet) in 
leßteren Überzuführen. Dadurch wird der Zutritt des Dampfes von Hier 
in den Dom aud in dem alle gejichert, daß der Langfefjel ganz mit 
Waſſer gefüllt, derjelbe alfo jonit abejchloffen wäre; auch wird bei einer 
Lage oberhalb des Langkeſſels durch dafjelbe der Dampfraum vergrößert. 

Nachdem der Dampf in der Machine gewirkt Hat, tritt ex durch Die 
Dampffanäle und Schieberhöhle aus den ChHlindern in die fi) an beiden 
Seiten der Rauchkammerwand aufwärts und mit einer Biegung über bie 
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oberſte Siederohrreihe hinziehenden Ausſtrömungsröhren. Unter der 
Mitte des Schornſteins vereinigen ſich dieſelben und heißen an dieſer Stelle 
„Ausgangsregulator“ oder „Erhauftor“, auch „Conus“ we— 
gen der coniſchen Form. Die Mündung liegt oberhalb der Siederohre nach 
dem Schornſtein zu und ſaugt die aus den Siederohren entſtrömenden Gaſe 
an, dieſe nebſt dem Dampfe aus dem Schornſtein führend. Sofern der 
Ausgangsregulator verſtellbar iſt, iſt in die Mündung ein coniſches Stück 
eingefügt, durch deſſen Herunterziehung, die mittelſt eines Hebelwerks und 
damit verbundener, in der Rauchkammer an dieſen Mündungsregulator 
anſchließender Zugſtange geſchieht, dieſelbe vom Führerſtande aus erwei— 
tert wird. 

g. Die durch das Bahnpolizei-Reglement vorgeſchriebene Damp f= 
pfeife dient dem Locomotivführer zur Signaliſirung in den vielfachen 
Fällen, wo das Achtungszeichen für Beamte und Publikum, eine Weiſung 
für das Zugbegleitungsperſonal, namentlich die Bremſer zu geben oder 
auch Hülfeleiſtung zu errufen iſt. Dieſelbe beſteht aus einem über der Feuer— 
kiſte in den Dampfraum eingeſchraubten, durch einen dem Führer bequem 
liegenden Hahn zu handhabenden Meſſingrohr mit einem oberhalb des 
Keſſels befindlichen runden Anſatz, in welchen ein unten geſchlitztes Meſſing— 
ſtück ſo eingefügt iſt, daß rings um daſſelbe ein ſchmaler Spalt bleibt, durch 
welchen der eingelaſſe Dampf bei ſeinem Beſtreben zu entweichen, gepreßt 
wird. Ueber dem Anſatz endet das Rohr in eine unten mit ſcharfem Rande 
verſehene Glocke, welche durch den dagegen gepreßten Dampf in ſo ſchnelle 
Schwingungen verſetzt wird, daß ein lauter, gellender Pfiff ertönt. 

h. Der gleichfalls bahnpolizeilich vorgeſchriebene Funkenfänger iſt 
den meiſten Lokomotivführern ein Dorn im Auge und wird von ihnen 
lieber im Tender als am gehörigen Plate mitgeführt und in der That 
macht er ihnen viel Noth, ohne eine vollfommene Wirkung zu erzielen. 
Er beiteht aus einem oberhalb der Sieverohre, aber unterhalb der Erhauftor- 
mündung in der Rauchkammer angebrachten, diejelbe quer durchſchneidenden 
Siebe, daS entweder aus neben einander gelegten Gifenftäben oder einer 
durchlöcherten Eifenplatte oder einem Drahtgitter hergeftellt ift, von welchem 
die mitgerifjenen größeren VBerbrennungsprodufte abprallen und in die Rauch— 
kammer zurüdfallen. Den leichteren und Eleineren verwehrt er jedoch, wenn 
er nicht jehr eng geftellt oder verunreinigt ift, den Ausgang nicht; thut 
er es aber dann, jo beeinträchtigt er, da die Gaſe nicht ſchnell genug ent- 
weichen können, die gute Dampfentwidelung. Kohlenſtaub und Aſche in 
DBerbindung mit übergerifjenem Waſſer verunreinigen ihn ſchnell, weshalb 
er auch zumeilen fo eingerichtet wird, daß er vermittelft eines Hebelſyſtems 
bom Führerſtande aus zur Abſchüttelung des Aichenftaubes bewegt werden 
ann. Eine im Schornftein unter der Ausgangsöffnung und unweit derjelben 
befindliche Art Funkenfänger ift der nach feinem Erfinder Klein benannte. 
Sn einem fi nach oben erweiternden und am Ausgange durch einen nad) 
innen überjtehenden Rand, melcher die Ausgangsöffnung wieder verengt, 
etwas überdachten Schornftein fteigt dag Schornſteinrohr in der unteren 
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Weite des Schornfteins etwa zu der Höhe jenkrecht empor, jo daß ſich 
zwiſchen erſterem und lebteren ein ringförmiger, unten ſcharf gejchloffener 
und nad) oben weiter werdender Zwiſchenraum befindet, welcher als Rauch— 
fang dient. Ueber dem inneren Schornfteinrohr ift ein Aufja mit Schau- 
feln wie bei einer Turbine angebracht, welcher die bis dahin gelangten 
Funken nicht Direkt, jondern indem er fie in eine drehende Bewegung ver— 
legt, erſt nach Verlängerung ihres Aufenthalts im Schornftein und nad 
Zurüdlegung eines Umweges entweichen läßt, wobei dann ein Theil in den 
Rauchfang fällt. Baulus*), harakterifirt die Funkenfänger nicht unrichtig, 
indem er bon ihnen jagt: „der richtigere Ausdruck für diefen und die zahl- 
(ofen anderen Einrichtungen, welche denjelben Zweck verfolgen, wäre 
Funkenlöſcher, denn die eigentlihe Wirkung diefer Einrichtung iſt, den 
Weg zu verlängern, welchen die Funken nehmen, und ſie dadurch inniger 
und länger mit dem Dampf in Verbindung zu bringen. Durch den Waſſer— 
gehalt des Dampfes werden auf dieſem das Entweichen der Funken ver⸗ 
zögernden Wege die letzteren gelöſcht.“ 

Der Funkenauswurf findet aber auch aus dem Aſchkaſten ſtatt. Zur 
Minderung deſſelben wird letzterer mit einem Gitter von Eiſenſtäben oder 
Drahtgeflecht umgeben, das der Reinigung halber und wegen der Entleerung 
des Aſchkaſtens aufgeklappt werden kann. Unvollfommener erfüllt eine bloße 
Duerleifte über, dem Aſchkaſten den Zwed, da fie an Wirkfamfeit verliert, 
wenn ſich derjelbe füllt und auch die Entleerung erſchwert. Ye ftärfer die 
Machine zu arbeiten gezwungen ift, bezw. je heftiger die Gluth entfacht 
werden muß, deſto weniger ift das Mitreißen brennender Beitandtheile aus 
der Feuerung zu vermeiden. Wo dieſe Nothwendigfeit vorliegt, während 
die Lokomotive bejonders gefährdete Streden paffirt, wird der Lofomotivführer 
der Inſtruktion, wonach er an folchen Stellen die Feuerkraft nicht verſtärken 
darf (morüber unter e gefprodhen wurde), nur dann nachkommen fünnen, 
wenn diefe Streden kurz und nit Häufig find, das Feuer gut angefacht 
und da Feuerungsmaterial von guter Beichaffenheit ift. 

i. Die zeittveife Reinigung des Keſſels ift ein Gebot der Noth— 
wendigkeit, das zu weiteren bejonderen Einrichtungen geführt Hat. Nur das 
aus der Atmosphäre niederfallende Waſſer ift von chemischen Beimengungen 
rein. Es Hat aber eine fo auflöjende Kraft, daß es ſich auf feinem Wege 
durch die Erde zur Duelle, wo es wieder zu Tage tritt, mit den berjchie- 
denen von ihm auf demjelben durchdrungenen mineralifhen Beftandtheilen 
mehr oder weniger ſtark miſcht, je nachdem e3 kürzere oder längere Zeit 
mit der Erdrinde in Verbindung geweſen ijt und diefelbe mehr oder weniger 
Yösbare Mineralftoffe enthält. In dem Keſſel ſondern fich bei dem Ein- 
tritt der DVerdampfung diefe mineralischen Beimiſchungen ab und fegen ſich 
an den Wandungen der Siederohre und des Keſſels theils ala Schlamm und. 
theils als fefte, eine harte Krufte bildende Maſſe ab, die unter dem Namen 


*) Nud. Baulus, Bau und Ausrüſtung der Eifenbahnen. Stuttgart 1875 bei 
Sul. Maier. 
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„Keſſelſtein“ bekannt it. Wird der Schlamm bei ftarfem Arbeiten 
der Majchine in deren Theile mit fortgeriffen, jo leiden dieſelben und kön— 
nen die ernfteften Störungen entftehen. Der Keffelftein hat zunächſt die 
Wirkung, daß, da er ein ſchlechter Wärmeleiter ift, fi) die Hitze dem 
Waſſer langſamer mittheilt und die Dampferzeugung alfo einen verſtärkten 
Aufwand an Feuerungsmaterial erheiiht. Sodann aber werden die Wan- 
dungen der Feuerkiſte und der Siederohre, weil das Waſſer nicht mehr un— 
mittelbar auf fie einwirken kann, zu jehr trodener Hitze ausgefeßt, die fie 
zum Grglühen bringen kann, in welchen YZuftande fie dem Dampfdrude 
nicht zu widerstehen vermögen und die Gefahr einer Erplofion eintritt. 
Oder es füllt von einer glühenden Stelle ein Stüd Keſſelſtein ab und das 
Waſſer fommt mit derjelben natürlich num in Berührung, jo wird dadurd) 
die Dampfentwidelung mit ſolcher Plötzlichkeit gefteigert, daß möglicher- 
weile die Sicherheitspentile nicht im Stande ind, den Dampfüberſchuß ab- 
zuführen und dann liegt ebenfall3 die Exploſionsgefahr dor. Jedenfalls 
aber befommt die Feuerkiſte Beulen und brennt endlih an den ſchwächſten 
Stellen durch. Beſonders gerne jeht fich der Keffelftein an den Speiſerohr— 
mündungen ab; in Folge deſſen verengern fie ſich und ſchließen ſich ganz, 
wenn nicht Obacht gegeben wird, wodurch bei Handhabung des Pump- 
werks Undichtigfeiten in demjelben verurjacht werden, indem fich das Waſſer 
an denjenigen Stellen, wo verſchiedene Theile des Apparates zujammen- 
treffen, einen Ausweg jucht. Die Berfuche, das Waſſer von den zur Keſſel— 
jteinbildung. führenden mineraliichen Löfungen zu reinigen, haben, da die 
verſchiedenen Wafjerjtationen auch diefe Beimifhungen in verſchiedener Qua— 
htät enthalten und darum mechaniſch und chemisch wirkende Zerſetzungs— 
präparate nicht den dadurch Herborgerufenen, in fich verſchiedenen Vorbe— 
dingungen gleihmäßig entjprechen können, zumeilen aber aud gar zum 
Spuden der Majchine führen, nur dann einen Erfolg, wenn ſie bor der 
Einführung des Waflers in den Tender ftattfinden; aber dadurch merden 
fie wieder jehr koſtſpielig. Es erübrigt deshalb nur eine ftetige Sorge für 
häufiges Reinigen des Keſſels, durch Ausklopfen des Feten Kefjelfteins und 
durch Ausiprigen des Schlammes. Zum Zweck des Aussprigens oder Aus 
jpülens wird das Waller aus dem Kefjel abgelaffen, und zwar mittelft 
Dffenftellung des im unteren Theile in den beiden Seitenwänden des Feuer— 
buchsmantels, vorhandenen Ablaßhahnens, der aber auch nach Berbin- 
dung mit einem Zuführungsſchlauche zur Füllung des Keſſels mit Wafler 
berivendet werden kann. Die Ausſpritzung wird mittelft einer Drudpumpe 
durch die Schlammlöcher, melde in verſchließbaren Deffnungen in der 
Rückwand und dem tiefften Punkte des Feuerbuchsmantels, in der Rauch— 
fammer, über und unter den Siederohren an zugänglichen Stellen des Keſ— 
ſels beitehen, bewirkt. Je Fräftiger fie arbeitet, defto gründlicher wird der 
feite Seffelftein mit herausgeriffen. Außerdem muß mit biegjamen Hafen 
oder Stangen geftochert und vorgeholt werden. Sehr zwedmäßig ift noch 
ein Schlammlod) zwischen den Siederohren in der in der Rauchkammer 
liegenden Rohrwand, mwodurd) freilich ein oder zwei Siederohre ausfallen, 
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aber es wird doch die Entfernung des Schlammes zwiſchen den Siederohren 

dadurch erleichtert und beſſer gefichert. Bei dieſer Arbeit ift namentlic) 
noch Zmeierlei zu beachten: Er ſtens. Vor Ablajfung des Waſſers aus 
dem Keſſel muß diefer fi) wegen der Temperaturdifferenz gegen das 
falte Spülwaſſer, die zum Berziehen der MWandungen der Heizfläche führen 
würde, abkühlen, worauf 12 Stunden gerechnet werden können; die plöß- 
liche Abkühlung durch Ablafjen des warmen Waſſers würde ebenfalls eine 
ichnell eintretende Temperaturdifferenz erzeugen und ſchaden. Höchſtens darf 
der Abkühlungsporgang dadurch bejchleunigt werden, daß von Zeit zu Zeit 
etwas warmes Waſſer abgelaffen und dur den Füllungsſchlauch mit kal— 
tem Waſſer erjegt wird. Sogleich nad Abflug des Waſſers muß dann 
das Ausiprigungsgefchäft vorgenommen werden, damit jih der Schlamm 
nicht exit anjegen und felt lagern Tann. Zweitens. Der Verſchluß der 
Schlammlöcher erfordert große Aufmerkſamkeit, beſonders, wenn er mittelft 
Luken gefchieht, wobei es darauf anfommt, eine feſt anjchließende und gute 
Dichtung (Berpadung) herzuftellen und jo aufzulegen, daß fie bei ver Dampf- 
entwidelung, wo der Dampfdruck auf fie einwirkt, mit vollfommener Dich— 
tigfeit jchließt und auch nicht einen Tropfen Waſſer durchläßt. Fließt auch 
nur tropfenweis Waller aus, jo erliegt fie dem ftärfer werdenden Dampf- 
drude ganz fiher und muß zur Vermeidung einer Störung jofort ergänzt 
werden. Die Probe auf ihre Güte fann man vor dem Anheizen machen, 
indem man den Negulator ſchließt und nun den Kefjel füllt, wodurch die 
Zuft im Keſſel zufammengepreßt wird und auf die Zuden drüdt. Lafjen 
fie fein Waffer duch, wenn die Dampfpfeife durch die zujfammengeprekte 
Luft bereit3 einen hellen Ton giebt, jo darf man unter regelmäßigen Ver— 
hältniffen außer Sorge ſein. 

Als Nothbehelf Tann auch eine — immerhin nieht gründliche — Keſſel— 
auswaſchung in der Weile ausgeführt werden, daß das Keſſelwaſſer bis 
zum unterften Probirhahn, aber nicht tiefer, weil ſonſt die Feuerkiſte nicht 
mehr bejpühlt würde, durch) Dampf aus dem Ablaßhahn getrieben wird, 
wobei die Heftigfeit der Waſſerbewegung die unreinen Theile mit heraus reißt. 


Durch die eigentlihe Maſchine wird aber erjt die Bewegung der 
Lokomotive herbeigeführt und beitimmt. Dies gejchieht durch die Nubbar- 
madhung des Dampfes und in Berbindung damit, mit der Steuerung. 

In unterer Lage der Rauchkammer befinden fie) unterhalb oder zu 
beiden Seiten derjelben, innerhalb oder außerhalb der Vorderräder Die 
DampfchHhlinder. Diejelden find je an ihren beiden Enden durch auf- 
geichliffene Dedel, CHlinderdedel, Iuft- und dampfdicht gefchloffen. In 
den Cylindern, deren Lage horizontal ift, befindet fich eine dieſelben quer 
durchſchneidende Scheibe, Kolben genannt, welche fich überall an die Wan- 
dungen der Cylinder dampfdicht anſchließt und in letzteren mittelft der mit 
ihr verbundenen Kolbenftange hin- und herichieben läßt. Die Bewegungen 
des Kolbens find aljo ebenfall® horizontal und finden bon rechts nach Links 
und von links nach rechts ſtatt. Die Kolbenftange ift durch den Hinteren 
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Cylinderdeckel und eine zur Sicherung des Verjehlufjes der zwischen der Kolben- 
ftange und dem dieje umfafjenden Rande der Kolbenöffnung etwa entftehen- 


den Grweiterung der letzteren angebrachte Stopfbüchſe geführt. Un die 


Kolbenftange jchließt fich die Pleuelftange, und dieje greift an den Zap— 
fen der außerhalb der Achje zwiſchen Achſe und Unterreif am Rade vor— 
Handenen und mit demjelben feft verbundenen Kurbel an. So wie nun 
in die Cylinder Dampf einftrömt, etwa links, fo wird der Kolben — nad) 
rechts — fortgejchoben, und da dadurd Kolben und Pleuelftange, ſowie bon 
leßterer die Kurbel in derjelben Richtung mitgezogen wird, die Umdrehung 
des Rades bewirkt. Durch den Eintritt des Dampfes auf der andern 
Seite des Kolbens wird leßterer twieder zurückgeſchoben und, indem der 
Dampfzutritt fortgejegt wechjelweis erfolgt, der Kolben ohne Unterlaß hin- 
und hergeſchoben und jomit das mit ihm verbundene Rad in fortdauern- 
der rotirender Bewegung erhalten. Diejes Rad Heißt (rechtes und linkes) 
Triebrad, die Achſe, um tmelche es fich dreht, die Triebachſe. Die Kolben- 
ftange hat, da fie tief in den Cylinder eindringen muß, eine horizontale 
Lage, die Pleuelftange aber, da fie alle Bewegungen der Kurbel mitmadt, 
nur in den Augenbliden, wo fi) der Kolben rechts oder links an den End- 
punkten feiner Bewegung befindet, in der ganzen übrigen Zeit aber eine 
immer mwechjelnde, ſchräge; die Verbindung zwiſchen beiden Stangen entjpriht 
der ſich ſenkenden und fteigenden Bewegung der Pleuelſtange. leitet leb- 
tere einmal ab, jo würde die Kolbenftange verbogen werden, was, teil fie 
dann nieht mehr die waagerechten Bewegungen im ChHlinder ausführen könnte, 
die Lokomotive zum Stillftand bringen müßte. Um dieſe Möglichkeit abzu— 
menden, ift eine fefte Gleitbahn hergeftellt worden, und hat man in der 
Berbindung zwiſchen Kolben- und Bleuelitange ein nach) dem oberen und 
unteren Gleitbaden (die Flächen der Gleitbahn) in Schienentopfform aus— 
laufendes, fih nah den Baden ermweiterndes Stüd, Kreuzkopf genannt, 
eingejchaltet, wodurch Die Uebertragung einer derartigen Unregelmäßigkeit 
der Pleuelſtange auf die Kolbenftange verhindert und dieſe vielmehr in der 
Mitte der Gfleitbahn erhalten wird, da der Kreuzkopf bei feinen Hin- und 
Herbewegungen überall an die Baden der lebteren feſt anſchließt. 

Aus dem bereit unter f genannten Dampfeinfrömungsrohr gelangt 
der Dampf in einen oberhalb des Cylinders befindlichen, demfelben ange- 
goffenen Kaften, welcher „Schieberfaften“ Heißt, aus welchem nad rechts 
und links je ein Dampfcanal in den Cylinder führt, und zwar mündet 
derjelbe je an den Enden des Lebteren, unmittelbar. vor dem Chlinderdeckel. 
Es ift nun nöthig, ſoll die Lokomotive in der angenommenen Richtung 
fortlaufen, daß die Hin= und Herbewegung des Dampfkolbens ftetig und 
regelmäßig erfolgt, alfo der Dampf mit gleicher Regelmäßigkeit abmwechjelnd 
dureh den einen und den andern Canal in den Chlinder eintritt. Geſchieht 
dies, jo tritt der vorhandene Dampf, nachdem die Bewegung des Kolbens 
umfegt, er alfo entbehrlich (verbraucht) iſt, jedesmal durch den entgegen- 
gejegten Canal wieder in den Kaften zurüd und dort in das Ausſtrömungs— 
rohr, melches ihn unter den Erhauftor führt, Durch den er dann in der 
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bereits beſchriebenen Weiſe jeinen Weg ind Freie nimmt. Dieje regelmäßige 
und abmwechjelnde Dampfzuführung in den CHlinder und MWiederentlaffung 
aus demjelben wird Durch einen bejonderen Apparat, welcher Steuerung 
heißt, bewirkt, und zwar in fogender Weile: 

In dem Schieberfaften befindet ſich der Schieber, der im Ruheſtande 
die Oeffnungen der Dampfcanäle fchließt und durch deſſen gleichmäßige 
Hin= und Herbewegung diefelben wechjeljeitig geöffnet werden, welcher alſo 
die Zu= und Abführung des Dampfes in und aus dem Cylinder vermit- 
tet. Auf der Triebachfe ſitzen außerhalb des Nades je zwei aus Gijen 
gefertigte, ſich mit der Achſe drehende excentriſche Scheiben, Excenterſchei— 
ben oder kurzweg Excentric genannt. Dieſelben bewegen ſich frei in 
einem umliegenden metallenen Ringe, mit welchem je eine ſteife, nach dem 
Vordertheil der Lokomotive gerichtete Stange, die Excenterſtange, feſt ver— 
bunden iſt. So wie die Achſe nun eine Umdrehung macht, dreht ſich auch 
die Excenterſcheibe, und dieſe Drehung hat zur Folge, da die Scheibe nicht 
in ihrem Mittelpunkte, ſondern außerhalb deſſelben auf der Achſe ſitzt, daß 
der Ring mit der Excenterſtange um das Maaß der Abweichung des Stan— 
des der Scheibe von ihrem Mittel Hin und hergeſchoben wird. Zwiſchen 
der Ereenterfiange und der Schieberftange beiteht nun eine charnierartige 
Berbindung, und jo überträgt fi) dieſe Hin- und Herbewegung auch auf 
diefe und den Schieber. Der Lebtere ift nad) unten, alſo in der auf Die 
Canäle faſſenden Fläche ausgehöhlt, und durch diefen hohlen Raum, der zum 
Zweck der Abführung des verbrauchten Dampfes aus dem Chlinder jeweils 
über den betreffenden Canal tritt, fließt der entweichende Dampf in das 
Ausftrömungsrohr. Auf Diefe Weile ift die Lolomotive in Gang gejebt 
und bewegt fi bis zu ihrer Feſtſtellung in ein und derſelben Richtung 
fort. Es wirkt hierzu die Umdrehung je einer der beiden auf jedem Trieb- 
ade ftedenden Exeenteriheiben, deren Stellung in und aus dem Mittel zu 
einander genau diejelbe fein muß. Soll nun die Richtung geändert, aljo 
zurüdgefahren werden, jo wird dieſes Scheibenpaar in Ruhe verjegt und 
das andere Scheibenpaar mit entgegenftehender, aber in ſich natürlich wieder 
gleich ſtehender Excentricität in Dienft geftellt. Dieje Scheiben haben im 
Vebrigen genau diejelbe Cinvihtung wie die bejchriebenen, find demnach 
ebenfalls mit einer Excenterftange verjehen, die nunmehr mit der Schieber- 
ange in Verbindung gebracht wird. Dies gefchieht mittelft eines Mecha— 
nismus, der zwar in vielen Abweichungen conftruirt wird, der ſich aber in 
feiner Ausführung jo verallgemeinert hat, wie der von Stephenſon erfun= 
dene und unter dem Namen Stephenſonſche Couliſſſe befannte. Die 
Berbindung zwiſchen den Ercenterftangen und der Schieberitange ift näm— 
fich Feine direkte, jondern wird erſt durch diefe Couliſſe bewirkt, welche aus 
einem, auch Schleifbogen genannten, Bogenftüde mit vertifaler Richtung 
befteht, daS an den Enden der Excenterftangen mittelft eines Zapfens ge— 
lenfartig verbunden ift und an dem Auge der daran einfafjenden nur Hin 
und her beweglichen Schieberftange auf und ab geſchoben erden kann. 
An das untere Ende der Couliſſe faßt eine aufwärts gerichtete Stange ein, 
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welche mittelft eines Winkelhebelſyſtems mit vem am Führerftande an dem 
Keſſel angebrachten Stener- oder Reverfirhebel jo verbunden ift, daß 
dureh eine Auf und Abwärtsbewegung defjelben, welche in einem ausge— 
zahnten Bogenjtüde gejchieht und durch einen Federriegel feitgeftellt wird, 
die Couliſſe gehoben oder gejenft werden kann. In dem Maaße, ala nun 
dies gejchieht, gleitet Die Schieberftange, innerhalb einer Hälfte in der Cou— 
fiffe auf und nieder und je nachdem die Bewegung mehr oder weniger groß 
iſt, was durch die Hebelitellung dirigirt wird, wird der Schieber auf einem 
mehr oder weniger großen Ylächenraum Hin- und hergeſchoben und läßt 
derjelbe den Dampf mehr oder weniger vollitändig in die Cylinder eintreten, 
jo daß die Abmeffung des Dampfquantums durch dieſe Hebelftellung erfolgt. 
Steht nun die Schhieberftange genau in der Mitte der Gouliffe, jo bevedt 
der Schieber die Dampfcanäle, es fließt fein Dampf in die Eylinder, Die 
beiden Ereenterjcheibenpaare heben fih in ihrem Einfluffe gegenfeitig auf 
und die Maſchine fommt auch bei offen ftehenden Regulator zum Stillftand. 
Diejer Stillitand muß, wenn nicht dringende Gefahr ein jofortiges Stellen 
der Lokomotive nöthig macht, immer zuvor erfolgen, bevor die Richtung 
der Zofomotivbewegung geändert wird. Die Uenderung jelbit geſchieht durch 
Hebung oder Senkung der Couliſſe, je nachdem diejelbe gejtanden hat, wo— 
dur) das bisherige Excenterſcheibenpaar außer und das andre in Thätig— 
feit verjeßt wird. Die Hebelverfegung zur Nenderung der Fahrrichtung 
heißt Umfteuerung. 

Hätten die Kurbelzapfen beider Räder eine parallele Stellung zu ein- 
ander und die Lolomotive füme in einem Augenblide zum Stillitande, wo 
die Kurbel- oder Krummzapfen jo jtänden, daß fie mit der Pleuel- und 
der Kolbenjtange eine gerade Linie bildeten, jo würde der Dampfdrud nur 
eine Preſſung der Räder gegen die Schienen erzeugen, niemals aber ein 
Gleiten und darum auch feine Reibung und mit ihr feine rollende Bewe— 
gung hervorrufen können. Es wäre in ſolchem Falle alfo auch der Steue— 
tungsmehanismus unwirkſam. Um dieſe Möglichleit nun auszuſchließen, 
hat man den Kurbelzapfen eine rechtwinkelige Stellung zu einander gegeben, 
wodurch Die völlige Dienftfähigfeit eines Nades zu jeder Zeit gejichert iſt, 
und Diele iſt für die Erzeugung des Anziehens der Lokomotive ausreichend, 
da die Achsdrehung auch den andern Kurbelzapfen aus feiner etwaigen 
todten Stellung hebt. Durch die Umfteuerung wird der biäherige Wechſel 
der Dampfzuführung in der Weile aufgehoben und in entgegengejebter 
Weiſe ein fernerer Wechjel bewirkt, daß, wenn der Schieber zulebt Durch 
den vorderen Canal hat Dampf in die Cylinder einftrömen laſſen und 
nun aljo wieder der Hintere an der Reihe wäre, vdiefe Reihenfolge aufge= 
hoben und abermals durch den vorderen Canal Dampf eingelaffen wird, 
wodurch die Kolbenbewegung in die entgegengefegte Richtung umgejeht wird. 


Wir gelangen nunmehr zu dem dritten und letzten Theile der Loko— 
motive, dem Wagen. Das eigentliche Geftell deijelben ift der Rahmen 
oder die Frame, erjterer bezeichnet die Einheit defjelben, während letztere 
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die beiden Einzeltheile des Rahmens find. Die beiden Frame find aus 
 Eifenplatten angefertigt und mit dem Keffel vorn an der Rauchkammer 
und unter einander durch die Bufferbohle, fomwie Hinten dur) den Zug— 
faften verbunden. Unter dem Keſſel und zu beiden Seiten der Feuerfifte 
haben fie noch eine meitere Verbindung durch den jogenannten Keſſel— 
träger, durch welchen fie abgefteift werden. Außer mit der Rauchkammer 
find fie nirgends mit dem Keſſel feſt verbunden, da fonft die durch Die 
Wärme erzeugte Kefjelausdehnung, melde ſich in die Länge ftredt, beein- 
trähtigt würde. Die Frame find an ihren Außenfeiten nad) Bedürfnik 
für die in ihrem Bereiche vorkommenden Lofomotivtheile mit Ausſchnitten 
berjehen, von denen bejonders die für die Achslagerkaſten (Achsbüchſen) 
zu erwähnen find. Diefe umſchließen die Achslager, und in Tebteren 
ruhen die Achsſchenkel oder Achſenzapfen. Unebenheiten der Fahrbahn 
ind niemal® gänzli) zu vermeiden und machen fie) namentli auf der 
2ofomotive ftarf bemerkbar, und wenn ſolche twirklih jo gut twie gar nicht 
vorkommen, jo verurſachen doch die Schienenftöße felbft bei der forgfältigiten 
Zufammenfügung Stöße. Um dieſelben thunlichſt abzuſchwächen, denn fie 
nd Keſſel, Maſchine und Wagen nachtheilig, hat man zwiſchen Achslager 
und Fram elaftiihe Verbindungen in Geftalt eines Körpers von ftählernen 
Federn angebradt. Es giebt Lokomotiven mit einfachen und doppelten 
Framen, und unter den erjteren wieder die Unterſcheidung nad innerhalb 
und außerhalb der Räder liegenden Yramen. 

Der Keſſelträger Heißt nur uneigentlih jo. Der Keſſel wird, ſo— 
weit er feſt aufliegt, nur bei Teuerlilte und Rauchkammer vom Rahmen 
(den Framen) getragen, jonft trägt ex fich felbft und ift er auch von grö- 
Berer Yeltigfeit und meitaus fteifer als diefer. Die Annahme, daß der 
Keſſel auf dem Kefjelträger ruhen müſſe, ift veraltet, und wurde ſchon zur 
Zeit ihrer allgemeinen Gültigkeit die Vernietung mit dem Keſſel mittelft 
längliher Löcher bewirft, um der Ausdehnung des Keſſels in erhitztem 
Zuftande Spielraum zu laffen. Aber auch diefe Vorkehrung hat fi nicht 
bewährt, und wird in neuerer Zeit der Keffelträger, welcher aus einem 
Eiſenblech in ausgerundeter, den Kefjel unten umfalfender Form befteht, 
gar nicht mehr mit dem Keffel feit verbunden, fordern, wie bereit3 bemerkt, 
als Bindeglied und Abfteifungsmittel für die Frame angefehen. Ueber die 
Ausrundung und an den auf die Frame herabgehenden Seiten find Win- 
feleifen gelegt und — dem Zwecke entfprehend — mit dem Rahmen 
vernietet. | 

Die die Frame dor der Rauchlammer verbindende Bufferbohle 
beiteht entweder, und zwar, wenn es fih um die Minderung des Gewichts 
für die Vorderachſe handelt, aus an beiden Seiten mit Blechplatten beflei= 
detem Holz oder ganz aus Eifen. An der auch Kopfſchwelle genannten 
Dufferbohle befinden fi) rechts und Iinf3 die Laternen- und Signal- 
ſtützen und die Buffer, jowie in der Mitte für den Fall der Zufammen- 
fuppelung mit einer anderen Lokomotive ein Zughafen. Die Buffer ha- 
ben den Zweck, Bejchädigungen beim Anftoßen der Fahrzeuge von denfelben 
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abzuhalten und beftehen zu dem Behufe aus einer elaftiichen Feder mit der 
Bufferftange, an welche ſich die jcheibenförmige Stoßfläche ſchließt; Die 
Feder ift von der Bufferhülſe umſchloſſen und die Stange zwifchen die- 
fer und der Stohfläche mit einem Vorſprung verfehen, durch melden Die 
Zufammendrüdbarfeit der Feder begrenzt wird, was zu deren Schuß und 
Schonung geboten ift. Die technischen Vereinbarungen beftimmen, daß die 
horizontale Entfernung der Buffermitten 1,,,o M., die normale Höhe des 
Buffer-Mittelpunftes über der Schienenoberlante 1,,,, M. und der Abſtand 
der vorderen Bufferflähe von der Bufferbohle in völlig zufammengedrüdtem 
Zuftande mindeftens 570 Millim. betragen fol. Vom Führerſtande aus 
joll die Stopfläche des linken Buffers eben und des rechten abgerundet fein, 
und zwar mit einer Wölbung von 25 Millim. in der Mitte, beide müſſen 
einen Minimaldurchmeſſer von 350 Millim. Haben. Bezüglich des Höhen- 
. abftandes von den Schienen find Abweichungen bis zu 25 Millim. nad) 
oben und 100 Millim. nach unten geftattet. Der Zughaken muß mindeftens 
um 50 und Hödftens um 150 Millim. von der Bufferbohle vorgezogen 
werden können; feine Angriffsflähe im ruhenden Zuftande foll von den 
äußerten Stoßflächen der ebenfalls im Nuheftande befindlichen Buffer mit 
Zulaffung von 25 Millim. Differenz 370 Millim. entfernt fein. 

Bor den Vorderrädern find am Rahmen ſodann noch mittelſt ftarfer 
Schrauben die Bahnräumer angebradt. Diejelden find aus gutem 
Schmiedeeifen angefertigt, müflen genau und mit einem Abftande von 50 
dis 60 Millim. über den Schienen jtehen und im Stande jein, eine klei— 
nere Mehrzahl von Schienen oder Schwellen oder ähnlich ſchwerer und 
faßbarer Gegenftände, welche etwa auf den Schienen liegen, ohne Beein— 
trähtigung der Fahrgeſchwindigkeit bei Seite zu jchieben. 

Der Zugfaften beiteht aus zwei quer unter dem Führerſtande her— 
gehenden ftarken, durch Winfeleifen eingefaßten und mit beiden Framen 
feft verbundenen, unter ſich durch jehmiedeeiferne und abermal® mit Win- 
teleifen verbundene Platten abgejteiften Blechen, melde den Zug und 
bezw. Stoß auf den Rahmen übertragen und den Kuppelungsapparat 
zwiſchen Lokomotive und Tender aufnehmen. Diejer bejteht beftimmungs- 
mäßig aus der Hauptfuppelung, nämlich einer in der Mitte des Zugkaſtens 
angebrachten ſtarken Kuppelftange, und der Nothfuppelung, je einer ſchwäche— 
ren Suppelftange zu beiden Seiten derjelben. Die Conſtruction derſelben 
muß eine derartige fein, daß die Nothkuppelung ungeachtet der durch Cur— 
ven und die ftetigen Verſchiebungen des Tenders gegen die Lokomotive 
während der Fahrt bedingten Bewegungen vderjelben erſt dann angteift, 
wenn die Hauptfuppelung gebrochen ift. 

Der zweite Haupitheil des Wagens ift dad Radgeſtell, beitehend 
aus den Achſen und Rädern nebjt deren Zubehörungen und Nebentheilen. 
Diefes in Verbindung mit dem Rahmen bildet den Wagen, wie Keſſel, 
Maſchine und Wagen zujammen die Lokomotive darftellen. 


Die Hierher gehörigen technischen Vereinbarungen lauten: 
23# 


— 
8. 158. Die Radreifen müſſen eine coniſche Form von mindeſtens 
1/,, Neigung haben. 


8. 159. Die Breite der Radreifen joll bei Lokomotiven und Ten- 
dern nicht unter 130 Millim. und nicht über 150 Millim. betragen. 


8. 160. Sämmtliche Räder müffen mit Spurfränzen verjehen 
fein. Die Höhe der Spurfränze darf von der Oberfante der Schienen 
gemefjen bei mittlerer Stellung des Rades im Zuftande der größten 
Abnutzung nicht mehr als 35 Millim. und nicht weniger als 28 Millim. 
betragen. 

8. 161. Der Spielraum der Spurfränze (nach der Geſammtver— 
ſchiebung der Achſe an diefer gemefjen) darf nicht unter 10 Millim. 
und auch bei der größten zuläffigen Abnutzung nicht über 25 Millim. 
betragen. Nur bei Mittelrädern jechsräderiger Lokomotiven ift ein 
Geſammtſpielraum (bei übrigens gleichem lichtem Abſtande zwiſchen 
den Rädern) bis 40 Millim. zuläſſig. | 

$. 162. Die geringfte noch zuläffige Stärfe der Nadreifen bei 
Lokomotiven und Tendern foll betragen: für Eifen 22 Millim., für 
Stahl 19 Millim., und zwar an der Stelle gemejjen, wo das Mittel 
vom Angriff der Bahnſchiene den Radreifen berührt. 

8. 163.*) Der Durchmeijer der Tenderräder joll mindeſtens 900 
Millim. betragen. 


8. 164. *8) Als geringiter Durchmeſſer der Triebräder der Lokomo— 
tiven ſind anzunehmen: 
a) für Züge bis 25 Kilom. Geſchwindigkeit per Zeitſtunde O,.., Meter, 
b) ” " 3 " " „ n 100 ” 
” " " " n n " ‚300 " 


6 
d) » . n„ bon über 45 Rilom. „ H n War 7% 


8. 165. Der lichte Abitand zwischen den Rädern (innere Tichte 
Entfernung zwijchen den beiden Radreifen) ſoll in normalem Zuftande 
1,,40 Meter betragen. Eine Abweichung bis 3 Millim. über oder 
unter dieſem Maaße iſt zuläflig. 

8. 166. Die Räder von einer Achſe müſſen in unverrückbarer 
Lage gegen einander feitgeitellt fein. Räder, die auf den Achſen be- 
weglich find, und durchichnittene Achſen werden vom durchgehenden 
Berfehre ausgejchlofien. 


‚8. 167. Achſen von beitem Eijen fünnen bei einem Durchmeſſer 
in der Kabe 100 Millin. mit 75, von 115 Millim. mit 110, von 
1350 Millim. mit 150 Zollcentnern Bruttolaft im Maximum belaſtet 
werden. Bei Anwendung von Gußitahl können diefe Belaftungen um 
20 °/, erhöht werden. Die Achje jol an feinem Punkte ftärfer, als 
in ne Nabe jein, und follen alle ſcharfen Anſätze daran vermieden 
werden. 

$. 168. Die Stärfe der Achsſchenkel ift der Bruttobelaftung ent- 
Iprechend zu wählen und wird in Bezug auf 8. 167 bei einem Schen- 
keldurchmeſſer von: 





*) 8. 163 hat feine obligatorische Verbindlichkeit für die Vereinsbahnen. 


**) 8. 164 desgleichen. 
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65 Millim. eine Bruttolaft per Achje von 75 Zollcentnern, 
„110 


7 
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85 " 2 Y [2 2} [2 150 „ 

als Maximum für angemefjen erachtet. Ber Anwendung von Guß— 

ftahl können diefe Belaftungen um 20-°/, erhöht werden. Dieſe vor: . 

jtehenden Zahlen beziehen ſich auf Schenfellängen des 1°/,- big 2'/,- 

fachen Durchmefjerd. Bei einer Verminderung des Durchmefjers durch 

Abnutzung unter diefe Maaße ist die Achſe für die correipondirende Laſt 

außer Dienft zu fegen. Auch bei den Achsichenfeln find alle fcharfen 

Anſätze zu vermeiden, und ijt der Uebergang in diejelben durch eine 

entfprechende Curve zu vermitteln. 

Die vereinbarten, vorgenannten Dimenfionen entſprechen jedoch nicht 
mehr den Anſprüchen an die Lofomotiven und find erheblich ftärker nöthig, 
Höchftens wird ihnen noch Gültigkeit für die Laufachfen zugeftanden. Die 
Umfänglichkeit der Anforderungen an alle Eifenbahnfahrzeuge und in erjter 

Reihe an die Lokomotiven hat es deshalb auch unthunlich gemacht, die 
Räder loſe auf die Achſen zu ftellen und fih um diefe drehen zu laſſen, 
jondern die größere Solidität hat, abweichend hiervon, zu der Einrichtung. 
geführt, wonad die Räder auf den Achſen feſt fiten. Das Rad befteht 
aus dem Unterreif oder Felgenkranz, den Speichen und der Nabe, 
d. i. dem Mitteltheile, aus welchem die Speichen in den Unterreif führen, 
jowie aus dem um den letzteren gelegten Radreifen (gemöhnlid Bandage 
genannt) mit dem Spurfranze an jeiner inneren Seit. Die Achſe 
beiteht aus einem Schaft, der überall mit Ausnahme der Schenfel oder 
Zapfen, welche die Nadftöße zunächft und am heftigften empfangen und 
darum am, meiften der Beichädigung ausgeſetzt find, glei) ſtark ift, Die 
Schenkel haben jedoch, weil ftärker, einen größeren Durchmeſſer. Obgleich 
die Federunterſtützung des Lokomotibgewichtes in der Regel über Achslager 
_ und ram liegt, wie oben angeführt, jo kommt es doch vor, 3. DB. wenn 

die Maſchinen jehr ſtark und die Räder jehr groß find und die Kefjellage 
dadurch zu Hoch werden würde, daß man die Federn unter den Achslagern 
anbringt. Diele Conftruction iſt jedoh nah Möglichkeit zu vermeiden, 
weil bei derjelben die Federn anftatt gezogen — gedrückt und ſomit jchneller 
abgenußt werden und die Achslager weniger einfach und vortheilhaft her— 
geftellt werden Tönnen. 

Unter Achſe im Betriebsjinne wird der Achsſchaft mit den Rädern 
verftanden. Lebtere, die bei allen anderen Fahrzeugen ſämmtlich Lauf: 
räder find, werden in Triebräder, Kuppelräder und Laufräder ein- 
getheilt. Der Begriff der Ießteren ergiebt fih ohne Weiteres aus dem 
Namen, den der eriteren lernten wir bei Beſprechung des maſchinellen 
Theiles kennen und bleiben ſonach noch die Kuppelräder zu betrachten. 
Die Zugkraft hängt weſentlich von der Adhäſionskraft der Räder auf die 
Schienen ab. Die Adhäfion beruht aber allein in den Triebrädern. Um 
num Ddiejelbe zu vergrößern, wird es nöthig, dieſe Kraft auch auf weitere 
Räder zu übertragen. Zu dem Behufe werden die betreffenden Räder mit 
den Triebrädern gefuppelt. Dies gejchieht durch Verbindung derjelben mit- 
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telft der Ruppelftange, einer fteifen Stange, welche an den Kurbel- 
zapfen des Triebrades anfaßt, mit den Ruppelrädern, denn fo heißen 
die jo verbundenen übrigen Räder, durch gleiche an denjelben vorhandene 
Kurbelzapfen. Auf diefe Weile werden fie gezwungen, die Bewegungen 
. der Triebräder mitzumachen und vermehren alfo die Adhäſion. Die Kuppel- 
räder find nad Zahl und Stellung auf beiden Seiten der Lokomotive 
gleih. Je nad dem Zwecke der Lokomotiven und den Schwierigkeiten Der 
Fahrbahn ift die Zahl der Nuppelräder (Kuppelachſen) verſchieden. Während 
die Schnellzugsmaſchinen in der Regel ohne Kuppelräder find, pflegen die 
Güterzugsmaſchinen 2 und auch 4 Kuppelräder zu Haben, ja es kommen 
Lokomotiven vor, bei denen alle Räder gefuppelt find. Die Kuppelräder 
find hiernach ebenfalls Triebräder. 

Die Geihtoindigfeit hängt dagegen bon der Größe des Raddurch— 
meſſers, allerdings unter gewiſſer Berücdlihtigung der Bedingungen für 
den nöthigen Aufwand an Zugkraft, ab, da die Länge des durch jede 
Umdrehung zurüdgelegten Weges durch die Größe des Rades beſtimmt wird. 
Daß es jedoch hierbei nur auf die Triebräder anfommt, ift einleuchtend. 
Demgemäß find die Laufräder immer Heiner wie lebtere und dieſe für Die 
Schnellzugslofomotiven am größten und für die Güterzugsiofomotiven am 
Heinften. Die Trieb- und Kuppelräder unterſcheiden fi) ſodann nod don 
den übrigen dadurch, Daß ſie außer den allen Rädern angehörigen und 
genannten, Beltandtheilen als ſolche noch die Kurbelzapfen und ein, Diejen 
gegenüber einige Speichen vor dem Felgenkranz abſchneidendes Gegengewicht 
für einzelne Theile der Lokomotive beſitzen, in das die betreffenden Speichen 
dann eingelaſſen ſind und ohne welches die ſchleudernden Bewegungen der 
Lokomotive bedenklich vermehrt würden. 

Die Anordnung und Vertheilung der Räder iſt außerordentlich 
verſchieden und wird namentlich durch das der Conſtruction zu Grunde 
liegende Lokomotivſyſtem, worauf hier nicht näher eingegangen werden kann, 
durch den beſonderen Zweck der Lokomotive und die Steigungs- und Krüm— 
mungsverhältniſſe der Bahn beſtimmt. Im Allgemeinen gilt jedoch der 
Satz, daß ein weiter Radſtand, beſonders dann, wenn er durch Ver— 
legung der Triebräder hinter die Feuerkiſte eine tiefe Keſſellage, wodurch 
das Gewicht den Schienen möglichſt nahe gebracht wird, ermöglicht, einen 
ruhigeren und ſicheren Gang verbürgt, wie ein enger. Von großer Wich— 
tigkeit iſt hierbei noch die Gewichtsvertheilung auf die einzelnen Achſen, 
da, wenn dieſelbe nicht nach Thunlichkeit gleichmäßig geſchieht, die Ent— 
gleiſungsgefahr wächſt; zwar entfällt auf die Trieb- und Kuppelräder die 
größere Belaſtung, es darf jedoch deshalb nicht die Vertheilung auf die 
hinteren oder vorderen Laufräder, auf welche letzteren gewöhnlich des 
Geſammtgewichtes zu rechnen iſt, eine zu geringe ſein, weil dadurch das 
Nicken der Lokomotive und das Aufſteigen der durch ungenügende Be— 
laſtung nicht ſtark genug auf die Schienen gedrückten Räder begünſtigt wird. 
Die mehrgedachten Federſtützen, auf denen der Keſſel ruht, tragen zur Aus— 
gleichung der Gewichtsverhältniſſe beſonders dann bei, wenn ſie durch ein 
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Hebelmwerf, die jogenannten Balanciers, mit einander verbunden find, 
indem diefelben auf dem mathematifchen Grundfaße, daß drei Punkte die 
Lage einer Ebene beftimmen, beruhen. Endlich find die meilten Lokomo— 
tiven noch zur DBefeitigung des in Folge atmoſphäriſcher Einwirkungen 
auf die Schienen dur Verminderung der Adhäſion entjtehenden Schleu= 
dern mit einer vom Führerftande aus zu. handhabenden Vorrihtung zum 
Streuen von Sand auf die Schienen verjehen, wodurch die Haftungsfähig- 
feit wieder hergejtellt wird. Diejelbe jegt jedoh im Material guten, un— 
vermifchten und trodenen Streufand, in der Handhabung jo viel Borfit 
und Geſchick voraus, daß der Sand mäßig und gleihmäßig fällt, da fonft 
leicht der dur den Sand Herborgerufene Reibungswiderſtand plößli zu 
groß werden und im Gange der Lokomotive ein Rucken bewirken kann. 

Sowohl die Ahlen wie die Majchine müſſen in den ſich berührenden 
Theilen ununterbrochen in Schmiere erhalten werden. Daß hierin niemals 
ein Mangel eintrete, erfordert die befondere Aufmerkſamkeit der Beamten, 
da im Yalle eines ſolchen das Gleiten der betreffenden Theile aufhört und 
Reibung entjteht, die zur Erhigung und Beihädigung derjelben mit al’ 
den befannten Nachtheilen und Gefahren führt. Die Delung der Achſen 
geſchieht durch Verſehung der Lagerfaften mit dem Schmiermateriale. Die 
zu ölenden Majchinentheile find mit befonderen Schmiergefäßen (Schmier- 
büchfen) in der mannigfaltigften Conftruction verjehen, welche das Del — 
etwa durch einen dDafjelbe aufjfaugenden Docht — tropfenweis auf die be= 
züglichen Stellen abfliegen laſſen. 

Bei der Betrachtung der Lolomotive im Ganzen tft endlich noch des 
Führerſtandes zu gedenken. Derjelbe befteht in einem Hinter der Feuer— 
kiſte angebrachten und nahe an das Tendertrittbrett heranreichenden Stand- 
breite, unter welchem fich, wie bereit3 erwähnt, der Zugkaſten befindet und 
das zur Herftellung eines nothdürftigen Schubes gegen die Witterungsun— 
bilden mit einem bon Fenftern durchbrochenen Schutzdache verjehen ift. 
Bon hier aus find dem Lofomotivführer alle diejenigen Einrichtungen und 
Griffe zugänglich, vermittelft deren der Gang der Mafchine erzeugt, geleitet 
und geprüft wird und die wir in DVorflehendem im Einzelnen näher ken— 
nen lernten. 

Der Tender ijt der Vorrathswagen, das ambulante Magazin, der 
Lokomotive. Derjelbe enthält in einer Ciſterne oder noch beijer in einem 
unter dem Kohlenbehälter TYiegenden, durch jeine tiefe Lage den ruhigen 
Gang während der Fahrt fürdernden CHlinder, das zur Nachfüllung des 
Kefjels erforderlihe Speifewafler. In dem von der Cifterne umfchloffenen 
offenen Raume befindet fih das DBrennmaterial. Außerdem werden auf 
dem Tender die vorgejchriebenen Erſatz- und Rejerveftüde, Werkzeuge und 
Geräthihaften aufbewahrt, melde zur augenblidlihen Ausführung etwa 
vorfommender Reparaturen nöthig werden können. Endlich befindet ſich 
am vorn auf dem Tender vorhandenen, nahe an den Führerſtand auf der 
Lokomotive anfchließenden und mit diefem glei hohen Heizerſtande die 
don dem Heizer zu bedienende Zenderbreinfe. Die Größe der Tender und 
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mithin auch deren Achſenzahl richten fih nad) den erforderlichen Vorraths— 
quantitäten zur Zurüdlegung der Reiſe und der etwaigen Einrichtungen 
auf den Unterwegsftationen zur Nahfüllung des Bedarfes, werden aljo 
bon den Bau= und Berfehrsverhältniffen der Bahnen beeinflußt. Zur Zeit 
it das Beſtreben, die Zahfigen Tender durch Zachlige zu verdrängen, aus 
denjelben und ähnlichen Gründen ſehr verbreitet, welche den Zadhfigen Güter- 
wagen immer größeren Eingang verjchaffen. 

Die Tender bilden unter allen Umftänden eine todte Laft im Zuge, 
und fit die Technik deshalb fortgeſetzt auf die Erfindung foldher Conſtruc— 
tionen bedacht, durch welche diefelbe vermindert wird. Aus dieſem Beſtre— 
ben ijt au die Tenderlofomotide Herborgegangen. Es iſt Dies eine 
2ofomotive, welche außer aus den DBeltandtheilen einer gewöhnlichen Loko— 
motive noch aus den Waſſer- und Brennmaterial-Borrathsbehältern befteht. 
Lebtere befinden fih dann, auf dem Hinter der Feuerkifte und dem Yührer- 
und Heizerftande vorhandenen Raume. Dieje Vereinigung von Tender, 
Keſſel und Majchine findet jedoh, obwohl fie durch Nutzbarmachung des 
Gewichts der Borräthe zur Vermehrung der Adhäſion ſich vortheilhaft aus— 
zeichnet, mancherlei Schwierigkeiten in der Bemeſſung der Raumverhältnifje 
für die einzelnen Lofomotivbeftandtheile. Es giebt Tenderlofomotiven von 
2—5 Achſen. Ueber die Zweckmäßigkeit dieſer ſehr verjehiedenen umd bis 
zu bollftändigen Ungethümen gefteigerten Größen gehen die Anfichten noch 
ziemlich weit außeinander, doc) dürfte Baulus in dem Sabe: „Yu empfeh- 
len find aber nur die einfachen Gonftructionen, deren 4 oder 6 Räder 
ſämmtlich als Triebräder verwendet und nicht zu ſtark belaftet find“ *), 
und jeinen weiteren Ausführungen Recht behalten, wonach die Anmwendbar- 
feit der Tenderlofomotiven weiter durch die Schwierigkeit der angemejjenen 
Gewichtsvertheilung auf die Näder unter Umftänden begrenzt wird und 
vorzugsweiſe für Secundärbahnen zu empfehlen it. Im Uebrigen ift ihre 
Bermwendbarfeit bei mittlerer Größe beſonders davon abhängig, daß die 
Untermwegsftationen die häufigere Ergänzung der Waſſer- und Brennmaterial- 
Borräthe ermöglichen, Auf den Stationen find fie für den Rangirdienſt 
namentlich auch deshalb zwedmäßig, weil durch ihre Schwere eine befjere 
Bremswirkung erzielt wird, tie bei den viel leichteren einfachen Tendern. 

Um Schluſſe diefer Betrachtung der Lokomotiven geben wir noch Die 
häufigſten Eintheilungen und Unterfcheidungen derſelben. 

Diejelben claffificiren : 

1. Perſonenzugs- (Schnellzugs⸗), Güterzugs- und Rangirmaſchinen, aud) 
ſolche für gemiſchte Züge, wobei es bei den Perſonenzugslokomotiven 
auf größere Geſchwindigkeit, bei Güterzugslokomotiven auf ſtärkere 
Zugkraft, daher ſie auch ſchwere Maſchinen genannt werden, ankommt; 

2. Lokomotiven mit innen- und außenliegenden Cylindern; 

3. Lokomotiven mit innerem, äußerem und doppeltem Rahmen; 





*), Rud. Paulus, Bau und Ausrüſtung der Eiſenbahnen. ©. 211. Stuttgart 
1875 bei Zul. Maier. 


Yin N ET ER FE TR —— ee 
a TE et — I ee J — x 
N TS ur 78 . { 2 

2 E —8 EN em R N = 





y Hz urn an A ET N Te A N ED u.a Hui „es J 
eg Th nF Zr RE EEE EEE FE 
——— NZ 78 be ne, EB erg ’ 
y ä ‚2 are Pr rs — rl — — re & 
ET — — —* IA L *8 —* 


4. ungekuppelte, einfach oder mehrfach gekuppelte Lokomotiven, wobei es 
auf die Zahl der Trieb- und Kuppelräder ankommt; 

2=, 3= und mehrachſige Lokomotiven, je nach der Achjenzahl; 
Tender-Lofomotiven. 

Hiermit find die Unterfcheidungen jedoch noch nicht erſchöpft, dieſelben 
laſſen fi je nad) den Conſtruktionsverſchiedenheiten im Einzelnen oder im 
Ganzen noch ziemlich ausdehnen. 


a 


8. 74. Der Dienſt auf der Lokomotive. 


Der Dienjt auf der Lokomotive ift die fi) dem Publikum am augen- 
ſcheinlichſten darſtellende Thätigkeit im Eifenbahnbetriebe, er ſteht an der 
erften und den Gefahren und Zufällen deſſelben am unmittelbarften ausge— 
jegten Stelle und hat ſich denn auch bereits einen wohlverdienten Theil jener 
Romantik errungen, die mit dem Poſthorn früherer Zeit das Deutſche Ge— 
müth in Erzählung und Lied fo gern verband. Der Aufwand phnfticher 
und moraliiher Stärke, welchen diefer Theil des Eijenbahndienftes erheiſcht, 
wird nirgend übertroffen und macht denjelben zu einem Hoc ehrenreichen. 
Der Lolomotivführer und Heizer müſſen fi) ohne Unterfhied der Jahres— 
und Tageszeit in der durch die Dienfteintheilung beitimmten Regelmäßigkeit 
in höherem Make und anhaltender, wie irgend ein anderer Beamter den 
Unbilden des Wetters preisgeben, — und ob die Elemente rajen, daß der 
Menſch in banger Sorge ſelbſt fein geringitwerthiges Thier in Sicherheit 
birgt, daß ſich das wilde Gethier in jeine Schlupfwinkel flüchtet und die geäng- 
jtete Seele nit nur des an Gottes MWeltenregiment Zmeifelnden, ſondern 
auch des dafjelbe font Falten Herzens Leugnenden ſich erzitternd vor dem 
erkannten oder nur geahnten Herricher im Reiche der Natur beugt und Gott 
um Schuß anruft, jo darf der Lokomotibbeamte doch nicht vom Plate feiner 
Pflicht weichen, jo darf er nicht mit dem Gedanken an die Wichtigkeit feiner 
Berjon für Weib und Kind daran denken, wie er nun auch ſich ſchütze, um 
jeine Gefundheit zu erhalten, jondern er muß mit verdoppelter Aufmerkjams= 
teit, mit geſchärftem Auge und Ohr das Toben der entfeilelten Naturgemwal- 
ten zu durhdringen bemüht jein, damit er nicht plöglich einer durch Auf— 
merffamfeit abwendbaren Gefahr für feinen Zug gegenüberfteht und ihr 
erliege, nur an die Bewahrung des letzteren darf er mit dem ganzen Auf- 
gebot jeiner körperlichen und ſeeliſchen Kraft denken, fi jagend, daß er 
damit und nur damit allein auch am beiten für feine Familie jorgt. Glei— 
her Art find die Gefahren für den fahrenden Zug, wenn die Natur unter 
der Macht des Winters erſtarrt it, und ftatt hellen, Haren Froſtes Die 
Fahrbahn hoch mit Schnee bedeckt, die Atmosphäre von dichten, die Bruft 
beengendem Nebel erfüllt ift, Auge und Ohr Nichts erkennen Tünnen und 
eine naſſe Kälte Herrfcht, die langſam, aber nachhaltig die wärmſte Winter- 
Heidung durchdringt, den Körper vor innerem Froſt erfchauern läßt und 
um die Sinne einen zweiten Nebel zu legen droht. In der That der Dienft 
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auf der Lokomotive verdient die gemüthvolle Theilmahme des Volkes, und 
jeder Eifenbahnbeamte ſoll ſich deſſen freuen, und ſich angelegen fein laffen, 
diefe Theilnahme mit tmilliger Anerkennung für den einzelnen Theil auf 
das Ganze zu verallgemeinern. So werden die Klagen des Publikums 
über das letztere Jeltener, die Zahl der Unzufrievdenen immer Heiner werden. 

Meil aber die im Lofomotivdienit beruhende Ihätigleit eine nad) Außen 
hin jo jehr wahrnehmbare ift, ift es auch ein Erforderniß, daß die Lofomo- 
tivbeamten fi) durch eine vorzügliche moraliſche Befähigung auszeichnen und 
bejonders auch durch ihr außerdienftliches Verhalten den Ruf unbedingter 
Ehrenhaftigkeit und Zuverläfligfeit feftigen und erhalten. Im Dienft muß 
die Klage der Stationsbeamten über ungehöriges Auftreten ganz verſtummen. 
Wird mwirklih einmal ein mit der Dienfttechnit nicht vereinbare® oder gar 
den Sicherheitäanordnungen miderftreitendes Anfinnen geftellt, jo ift es nicht 
weniger wie überall im Leben Bfliht, in ruhiger, nicht verletzender Weiſe 
die Unausführbarfeit darzuthun. Lärmendes Weſen führt zur Bernadläjfi- 
gung im perſönlichen Verkehr, Haderndes Streiten aber ift ſelbſt dann ſtraf— 
würdig, wenn der Beamte im Rechte ift. Ueberall muß die ernfte und 
würdige Form des Amtes gewahrt werden. Ungehörigfeiten und Unbot- 
mäßigfeiten, untergeordneter Beamten und Arbeiter, ind möglid, da der 
Lokomotivbdienſt mit ſolchen Berjonen auf den Bahnhöfen vielfach zujanımen=- 
führt, fie Dürfen aber nie zurüdgegeben oder gar überboten, „abgetrumpft“, 
werden, jondern der Beamte wahrt fein Anfehen mweit nachhaltiger, wenn 
er ji in georoneter Weile beſchwert. Neben der technifchen und morali- 
Ihen Tüchtigkeit und hiermit in einer Neihe muß die Ordnungsliebe als 
eine Dualificationsbedingung für die Lofomotivbeamten genannt werden. 
Die gewiſſenhafte Fürſorge für die ihm anvertraute Lokomotive läßt den 
Lofomotivführer nit allein dafür forgen, daß auf derjelben, trotz Kohlen 
und Schmiermaterial, Sauberkeit herriche, daß alle Theile derjelben vollitän- 
dig und gleichmäßig abgemwartet werden, daß Alles, namentlich auch die 
Werkzeuge und Referveftüde volgählig, in guter Beichaffenheit und an der 
rechten Stelle vorhanden und in Ordnung find, jondern macht es auch 
unmöglid, daß aus übel berechneter Sparſamkeit und Iediglih wegen eines 
Heinen Brämiengemwinnes mit dem Delen der bewegten Theile oder mit aus— 
teihender Verſorgung des Feuers gegeizt wird. 

Außer der eigenen Dienfttehnif ift eine genaue Kenntniß der Sicher- 
heitg= und Signalbeftimmungen, der Dienft-Inftructionen über die Behand- 
fung und Bedienung der Weichen, Drehicheiben, Schiebebühnen, Wafferfrahne 
2c., über die Bahnbewachung und Bahnunterhaltung und die Obliegenheiten 
des Zugführers und Begleitungsperjonales, des Yahrplanes und der Yahr- 
rede nad) ihren Beſonderheiten ſowohl wie ihrer allgemeinen Beſchaffenheit 
nöthig, letzteres beſonders, damit der Lokomotivführer in der Lage ift, das 
Mittel feines Dampfbedarfes, ſowie die Abweihungen über und unter dem- 
jelden zu fennen, um darnach das Feuer reguliren und feinen Wafjer- und 
Kohlenvorrath bemefjen, überhaupt den entiprechenden Gang der Lokomotive 
ſichern zu können. 
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Dem Lofomotivführer ift ſtets ein beionderer Heizer beigegeben. Die 
jpeciellen Obliegenheiten des Iebteren find das Feuern, das Speiſen de? 
Keſſels, ſowie die Bedienung der Tenderbremſe und an den Ruhetagen da% 
Auswaſchen des Keſſels; auch Hat er das Schmieren der Achſen und Ma— 
Ihinentheile zu bejorgen, jofern hierfür nicht ein befonderer Schmierer be= 
ſtellt iſt. Dabei ift er überall den Weifungen des Führer untergeordnet. 
Ein collegiales Verhältniß zwiſchen beiden Beamten ift nothiwendig, aber 
Bertraufichkeit und Dutzbrüderſchaft felten dem dienſtlichen Verhältniffe und 
Intereſſe entſprechend. Außer feiner Eigenihaft als Feuermann ift der 
Heizer gleichzeitig Führerlehrling. Er muß demgemäß in dem Weſen und 
der Handhabung und Wartung der Maſchine im Ganzen und in ihren ein= 
zelnen Theilen, ſowie im Berhalten der letzteren zu einander gehörig unter- 
wiejen werden. Er muß demgemäß auch nachgerade mit der Führung der 
Lokomotive befaßt werden, jedoch kann dies unter allen Umftänden 
nur unter unmittelbarer Auffiht des Lofomotivführers, der ſtets verantwort— 
fi bleibt, geſchehen. Bei der außerordentlihen Wichtigkeit des Führerdienftes 
für die Sicherheit darf auch nicht das geringfte Verjehen des Lehrlings mit 
Stillſchweigen behandelt mwerden, ja ein gewiſſenhafter Führer darf jelbit 
Ungehörigfeiten der eigentlichen Heizerfunctionen nit ungerügt laffen, da 
der Lokomotivbeamte, joll er Bertrauen haben, in Mllem und Jedem voll— 
fommen tadelftei jein muß. Ws Minimum deſſen, was ein Heizer bon 
der Lokomotive jedenfalls verftehen muß, ſchreibt das Bahnpol.-Reglement 
($. 52) bor: 

„Die Heizer müſſen mit Handhabung der Lofomotiven mindeltens 
jo weit vertraut fein, um diejelben erforderlichenfalls ftill- oder zurüd- 
ftellen zu können.“ 

Es empfiehlt fih, die Lokomotivbeamten als rein techniſche Beamten 
jo wenig wie möglich mit ſchriftlichen Arbeiten zu belaſten. Erlaffen Tann 
ihnen jedoch die Führung eines monatlich abzuſchließenden Dienft= oder 
Meilenbucdhes nicht werden. In demjelben wird jede Dienjtverrihtung nach 
Datum und Meilenzahl bezw. Rangir= und Referbedienitftunden mit Nam 
haftmachung des Heizers, des Zuges und der Lokomotive ſofort und genau 
eingetragen, um der Aufftellung und Brüfung der Meilen= und Uebernadhtungs- 
bezw. Stationsdienft-Liquidationen zu Grunde gelegt zu werden. Diejes 
ſowohl wie das Werkzeugbuch, welches alle zur Lokomotive gehörigen und 
auf dem Tender zu vertwahrenden Geräthe zc. nachweiſt, muß der Yührer 
im Dienfte immer mit fi) führen. Außerdem erweiſt fih ein Notizbud), 
in welchem alle befonderen Vorkommniſſe der Yahıt, als Kohlenbejchaffen- 
heit, Störungen, Witterungsumftände 2c. kurz vermerkt werden, jehr nüß- 
ih, da e& den Beamten in den Stand feßt, bei ſpäteren Unterſuchungen 
oder dergl. bejtimmte und zuverläffige Angaben zu maden, was jonft nahe- 
zu unmöglich ift. 

Jeder Lokomotivführer Hat feine beflimmte Machine. Bon der Dauer 
ihrer Dienftfähigfeit, dem Grade ihrer Dienfttüchtigkeit und der Art der an 
ihr vorkommenden Reparaturen läßt ſich auf die Qualification des Führers 
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ſchließen, die ſorgſamſte Behandlung iſt ihm deshalb auch Ehrenſache, ſeine 
Lokomotive ſein Stolz, und nur ungern überläßt er ſie einem Collegen oder 
beſteigt er, was auch nur ausnahmsweiſe vorkommt, eine andre Lokomotive. 
In ſolchem Falle bleibt am zweckmäßigſten der zugehörige Heizer bei der 
Maſchine, weil er erſtens dieſelbe in ihren etwaigen Beſonderheiten kennt 
und mit ſeiner Kenntniß dem Lokomotivführer an die Hand gehen kann 
und zweitens am geeignetſten zur Vermittelung der Rückübergabe der Brenn— 
und Schmiermaterialien iſt. 


Bei der Betrachtung des Lofomotivdienftes im Einzelnen ergeben ſich 
drei Hauptunterſcheidungen, nämlich: 


der Dienſt bis zum Vorfahren der Lokomotive, 

der Dienſt vom Vorfahren bis zur en der Fahrt und zus 
dienſtſtellung der Lokomotive, 

der Stations- und Refervedienit. 


I. Der Dienft bi3 zum Vorfahren der Lokomotive. 


Mindeitens 1 Stunde vor Beginn der Fahrt muß der Führer bei der 
Maſchine im Lokomotivſchuppen erſcheinen, und wenn die beſchränkten Räum— 
lichkeiten deſſelben etwa ein Verſchieben andrer Lokomotiven Behufs der 
Ausfahrt nöthig machen, noch früher. Er findet die Lokomotive bereits 
angeheizt, überzeugt ſich, ob und welche Verfügungen oder Bekanntmachun— 
gen im Schuppen angeſchlagen ſind und unterſucht nun die Lokomotive in 
allen ihren einzelnen Theilen einſchließlich des Tenders auf die Vollſtändig— 
keit, die richtige Placirung und die dienſttaugliche Beſchaffenheit derſelben. 
Iſt es dunkel oder tritt die Dunkelheit vor Erreichung der zur Ausführung 
der Beleuchtung geeigneten nächſten Station ein, ſo werden zunächſt die 
Lokomotivlaternen angezündet und in die Laternenhalter geſteckt. Nachdem 
die Reviſion geſchehen, welche ſich auch auf die Sauberkeit der zu putzen— 
den Theile erſtreckt, wird zur Oelung der in Schmiere zu haltenden Theile 
geſchritten. Wie dies Geſchäft im Einzelnen auszuführen iſt, darüber muß 
hier natürlich hinweggegangen werden; es wird jedoch bemerkt, daß der 
Führer daſſelbe beaufſichtigen muß, da er für die ordnungsmäßige Ausfüh— 
rung die Verantwortlichkeit trägt und durch unzulängliches Schmieren nicht 
allein eine ſchnellere Abnutzung der betreffenden Theile und ſelbſt Betriebs— 
ſtörungen herbeigeführt, ſondern auch größere Quantitäten von Brennma— 
terial verbraucht werden, weil der Dampfverbrauch ein ſtärkerer iſt, alſo auch 
ſein perſönliches Intereſſe wegen der in Frage kommenden Kohlenerſparniß— 
prämie im Spiele iſt; daß ein ungeſchickter Oelverbrauch ebenfalls ſchädlich 
wirken kann, indem er die Maſchine beſchmutzt oder ſich dem Keſſelwaſſer 
mittheilt; daß die Schmiermaterialien zur Fernhaltung von Verharzungen, 
Verſtopfungen und gar entzündlichen bezw. abnutzenden Reibungen vor jeder 
Verbindung mit Staub ꝛc. bewahrt werden müſſen, daß namentlich die 
Schmierlöcher der Bolzen und die Saugröhren der Schmiergefäſſe ſich nicht 
zuſetzen; daß zu ſtarke Dochte ſich preſſen und den gleichmäßigen und aus— 
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reichenden Oelabfluß nach den betreffenden Theilen verhindern, während zu 
dünne das Oel zu ſchnell und darum häufig unbenutzbar mittheilen; daß 
aber dünne Dochte bei neuen Maſchinentheilen am Platze ſind, weil dieſelben 
einen ſtärkeren Oelverbrauch haben; daß das Schmieren der Bolzen, der 
Federgehänge, der Federſtützen, der Achsbacken ꝛc. an Lokomotive und Tender 
zuweilen vergeſſen wird, was dann die Urſache eines unruhigen Ganges iſt, 
daß endlich das Schmieren der unteren Theile von der Feuergrube aus von 
dem dem Eintritt in dieſelbe entgegengeſetzten Ende aus zu bewerkſtelligen 
ift, damit nach beendigtem Geſchäft zur Verlaſſung der Grube nicht unter 
den tropfenden Schmiergefäßen Hergegangen werden muß. 

Inzwiſchen hat der Führer den Beſtand des Werkzeugkaſtens, der auf 
dem Tender befeftigt fein muß, meil er jonft bei Zufammenftößen herunter— 
fliegen Tann, feitgeftelt. Das Werkzeugbuch giebt denſelben an. Ihre 
Auswahl und Anzahl ift bei den einzelnen Bahnen verichieden. Koch und 
Brojius führen auf:*) 

a) Beleudtungsapparate und Zubehör: 
3 oder 4 Rocomotivlaternen ; 
2. 1 oder 2 Handlaternen, auch Manometer- oder Wafferitands- 
laternen genannt; 
3. 1 Dochtſcheere. 
b) Signalvorrihtungen, tie Ylaggen nebit Futteralen, Scheiben, 
Signalfcheiben für die Nacht. 
c) Feuerungswerkzeuge, dazu Kette und Schloß zum Anſchließen: 


1. 1 Kohlenſchaufel, 7. 1 Aſchkratze, 

2, 1 Rohlenhade, 8. 1 Roftheber, 

3. 1 Stocheiſen, 9. 1 Roftzange, 

4. 1 Ausſchlackhaken, 10. 1 Rohrſchnecke, 

5. 1 Ausjchladgabel, 11. 1 Siederohr-Durchſtoßeiſen. 


6. 1 Aſchſchippe, 
d) Handwerkzeug, zum großen Theil in ein oder zwei verſchließ— 
baren Werkzeugfäften: 


1. 1 Rohrkeileinſetzer, 11. 3 Hartmeißel, 

2. 1 Brandringeinfeber, 12. mehrere Durchichläge, 

3. 1 Rohrantreiber, 13. 3 Baltardfeilen, 

4. 2 Lokomotivwinden, 14. 1 Schlichtfeile, 

5. 2 Brechitangen, 15. 1 Scaber, 

6. 1 engl. Schraubenfhlüffel, 16. 1 Schraubenzieher, 

7. 17 deutihe dio. 17. 1 Kneifzange, 

8. 1 Vorſchlaghammer, 18. 1 Säge (Fuchsſchwanz), 
9.1 Handhanmer, 19. 1 Handbeil, 

10. 1 Blei-, Zinn= od. Kupfer- 20. 2 Krätzer (für Stopfbüchſen). 


Hammer, 


*), Koh und Brofius, Schule des Rofomotivführers. Wiesbaden 1875. ©. 595. 
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e) Vorrathsſtücke und Materialien: 


1. einige Rohrkeile, 11. 4 Oelkannen mit Schmier= u. 
ZN, SH DILITUDE,. us DBrennöl, 
3. 1 Gummiſchlauch, 12. einige Dochte und Gylinder, 
4. eine Anzahl von Keilen, 13. 1 Talgjehmelztiegel mit Talg, 
Splinten, Schraubenbo- 14. Hanf oder ähnliches Material, 
zen und Muttern, 15. einige Waſſerſtandsgläſer, 
5. 2 Schraubenkuppelungen, 16. Bindfaden (Kordel), 
6. 2 Bindeketten, 17. Diennige und Bleimeik, 
7. 2 Bindeftride, 18. Schmwefelblüthe, 
8. einige Klöße und Bohlen 19. Beſen, 
ftüden zum Unterlegn 20. 1 Handfeger, 
der Winden, 21. Seife, 
9. 4 Federklötze, 22. 3 Handtücher, 
10. 4 Rodkeile, 23. Heede oder Putzwolle. 


Die bejonderen Beltimmungen jeder Bahn jegen feſt, bi zu welchem 
Zeitpunfte der Zofomotivführer mit der Maſchine vor dem Zuge halten 
muß, fpäteftens muß dies 5 Minuten vor der planmäßigen Abfahrtszeit 
des Zuges geſchehen. Bevor er zu diefem Behufe aus der Maſchinenhalle 
ausfährt, muß. er ſowohl die Snjectoren bezw. das Pumpwerk, ſowie ver- 
ſuchsweiſe die Sicherheitäpentile in Thätigkeit jegen, um ſich von dem ge— 
hörigen Yunktioniren derfelben zu überzeugen. 


II. Der Dienft vom Vorfahren bis zur Fahrtbeendigung und 
Außerdienftftellung der Lokomotive. 


Das Borfahren gejchieht in gemäßigtem Tempo und felbftveritändlich 
unter genauer Achtgebung auf ſämmtliche die Fahrbahn angehenden Sig— 
nale und Weichen, wobei zur Vermeidung bon irgend welchen Gefährbun- 
gen der eine Beamte die vor- und der andere die rüdliegende Strede be— 
obachtet, der Heizer mit der Hand an der Tenderbremfe, um nöthigenfalls 
jofort zu bremfen. Sind die Schienen ſchlüpfrig, jo ift beim Zurüdjeßen, 
um vor den Zug zu gelangen, das Ausfahrtögeleife mit Sand zu beftreuen, 
damit das Sanfte Anfahren dur jonft fofort eintretenden fehlengernden 
ang der Lokomotive nicht beeinträchtigt wird. Das Vorſetzen vor den 
Zug muß ohne Anſtoß an denfelden gefchehen, meil durch einen ſolchen 
nit nur gerade in die Wagen fteigende Reifende, jondern auch etwa unter 
den Wagen oder zwifchen und auf denſelben bejchäftigte Arbeiter oder Be— 
amte bejhädigt werden können, indem fich der Stoß auch auf fie über- 
trägt. Der Tender wird nun mit dem Zuge Turz gefuppelt, die Signal- 
leine mit der Dampfpfeife verbunden und fo regulirt, daß fie Meder zu 
ſtraff ift, noch zu fchlaff hängt, da in erfterem Falle leicht unmillfürliches 
Ertönen der Pfeife erzeugt werden kann und in letzterem die entgegengejehte 
Gefahr droht, indem fich die Leine leicht mit den Geräthen auf dem Ten- 
der berwideln kann. Dann wird, fofern es noch nöthig, zur Schmierung 
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außenliegender Majchinentheile geritten; unter die Maſchine darf ſich 
zu dem Zwecke aber Niemand mehr begeben, die dortigen Theile müſſen 
jedenfalls ſchon mit Del verjehen fein. Auch werden die etwa dem Loko— 
motipführer aufgegebenen Signale gejeßt, und derfelbe ftimmt feine Uhr 
mit der Stationsuhr in Gemeinſchaft mit dem Zugführer ab. Während 
die Maſchine des Abfahrtszeihens Harıt, joll das euer und die Dampf- 
jpannung jo entwidelt fein, daß weder von dem Deffnen des Blaſehahns, 
noch der Ventile Gebrauch gemadt werden muß, weil das dadurch ent- 
ftehende unangenehme Geräufch und der entweichende Dampf Beamte und 
Publikum gleich ſtark beläftigt. Nicht weniger widerwärtig ift das ftarfe 
Rauchen des Schornfteing in Folge Dämpfung des Feuers zur Minderung 
der Dampfentwidelung. Andererſeits muß lebtere aber auch die für die 
Fahrt nöthige Spannung haben. 3 ergiebt ſich Hieraus, daß dieſe fich 
miderjprechenden Anforderungen ein ſehr großes Geihid der Lokomotiv— 
beamten vorausſetzen, um fie erfüllen zu können, und ift eine billige Nach— 
ſicht in diefer Hinficht deshalb wohl am Orte. 
Nunmehr fteht dem Antritt der Fahrt Nichts entgegen. Das Zeichen 
hierzu giebt dem Lokomotivführer der Zugführer mitteljt eines rollenden 
Dfiffes auf einer Mundpfeife, worauf der Lokomotivführer dad Achtungs— 
fignal mit der Dampfpfeife giebt und demnächſt den Zug langlam in Be— 
wegung jet. Auf vielen Bahnen find zwei ſolche Achtungszeichen vorge- 
Ihrieben, in der Weile, daß das zweite erſt nach einem abermaligen Ertönen 
der Zugführerpfeife gegeben und dann angefahren wird. Nachdem der Zug 
in der Fahrt begriffen ift, darf Niemand mehr auf Machine oder Tender 
fteigen. Die Anfahrt darf nur vorfihtig und allmählig gejchehen, fo daß 
fein Anruden im Zuge entiteht. Ebenſo darf unterwegs die Geſchwindig— 
feit nie ohne zwingende Noth plöglic) vermehrt oder verringert werden. 
Bezügli der Fahrt Hat der Lokomotivführer ſodann folgende Beitim- 
mungen des Bahnpolizei-Reglements zu beachten: 
8. 21. Auf doppelgeleifigen Bahnftreden jollen die Züge das in 
ihrer Richtung rechts Tiegende Geleis befahren. Bereits bejtehende 
Ausnahmen dürfen bis auf Weiteres beibehalten werden. Auch find 
Ausnahmen zuläffig bei Geleisfperrungen nach vorgängiger Verſtän— 
digung der benachbarten Stationen, ſowie bei Doppelitreden in den 
Bahnhöfen unter Verantwortlichkeit des Vorſtehers der Station und 
jodann auch bis höchſtens zur nächſten Station (Blodjtation) für Lo— 
fomotiven, welche durch Schieben Hülfe geleiftet haben und zurüdzu- 
befördern find (fiehe 8. 22.) 
. 22. Das Schieben der Züge durch Lokomotiven, jofern nicht 
von der Auffichtsbehörde weitere Einfchränfungen beſtimmt werden, 
ift nur in folgenden Fällen geitattet: 
a) bei langſamen Rückwärtsbewegungen des Zuges auf den Bahn- 
Höfen, oder in Nothfällen; 

b) bei Arbeitszügen und — unter den von der Aufſichtsbehörde 
feftzuftellenden Bedingungen — bei Zügen nad benachbarten 
Gruben oder fonftigen gewerblichen Etablifjement3, wenn Die 





Geſchwindigkeit 24 Kilometer pro Stunde (400 Meter pro Minute) 
nicht überfteigt. i 

Das Nachſchieben der Züge mit Lofomotiven an der Spibe tft zuläflig : 
beim Erfteigen jtarf geneigter Bahnitreden, und 
bet Ingangbringung der Züge in den Stationen. 

$. 24.) Die Fahrt der Lokomotive mit dem Tender voran ift 
bei jahrplanmäßigen Zügen nur in Ausnahmzsfällen, bei Arbeitszügen 
und bei Güterzügen zwiſchen den Stationen und benachbarten geiverb- 
lichen Etabliſſements, ſowie auf Bahnhöfen nur geitattet, wenn die 
FSahrgefchtwindigkeit nicht mehr als 24 Kilometer pro Stunde (400 
Meter pro Minute) beträgt. 

Entiprechend conjtruirte Tender-Lofomotiven dürfen bei allen Zügen 
auch auf freier Bahn vor- und rückwärts laufen. 

8. 26.” Die größte Fahrgeſchwindigkeit, welche auf feiner Strede 
der Bahn überichritten werden darf, wird bei Neigungen von nicht 
IE al3 1:200 und Krümmungen von nicht weniger als 1000 Meter 

adius 

für Schnellzüge auf 75 Kilom. pr. Stunde od. 1250 Met. pr. Min. 

Verſenenzgge 

Güterzüge n 45 „ " n ” 150 " " " 
feitgejeßt; auf ftärfer geneigten oder mehr gefrünimten Streden muß 
dieſe Geſchwindigkeit angemeſſen verringert und das Fahrperjonal unter 
Bezeichnung dieſer Streden mit Inſtruction verjehen werden. 

Ausnahmsweiſe fünnen größere Gejchtwindigfeiten für Schnellzüge 
bi3 90 Kilometer pro Stunde unter beſonders günſtigen Verhältniſſen 
zugelaflen werden; fie bedürfen aber der ausdrüdlichen Genehmigung 
der Aufſichtsbehörde. 

Leer fahrende Lofomotiven dürfen nur mit einer Geſchwindigkeit 
befördert werden, welche um mindeitens 15 Kilometer pro Stunde 
Hinter der regelmäßigen Fahrgejchwindigfeit zurückbleibt, die zur Be— 
fürderung der betreffenden Zugg attung vorgejchrieben iſt.*) 

Langjamer muß gefahren werden: 

a) wenn Menſchen, Thiere oder andere Hindernifje auf der 
Bahn bemerft werden; 

b) un Weichen gegen die, Spigen derjelben und über Dreh— 
rüden; 

c) wenn das Signal zum Langjamfahren gegeben wird. 

In allen diefen Fällen muß jo langſam gefahren werden, als die 
Umstände zur Vorbeugung einer möglichen Gefahr es erfordern. 

8. 27. Bei der Einfahrt aus Haupt in Zweigbahnen und umge— 
fehrt, jowie überhaupt bei dem Nebergange aus einem Geleife in das 
andere, muß jo langjam gefahren werden, Daß der Zug auf einer 
Länge von 200 Meter zum Stillitande gebracht werden fann. 


" 


*) 8. 25 handelt von der Stärfe der Züge und wird bei Darftellung der Zug: 
bildung mitgetheilt. 
**) 8. 25 handelt von der Abfahrt der Perſonenzüge. 
***) Alſo Schnellzugsmafchinen fahren mindeitens um 15 Kilometer pro Stunde 
langjamer als Schnellzüge, Perſonenzugsmaſchinen desgl. als Perſonen- und Güterzug3- 
maſchinen al3 Güterzüge. 
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Bahnkreuzungen in gleicher Ebene der Schienen außerhalb der 
Stationen dürfen von den Zügen erſt pafjirt werden, nachdem die 
leßteren vorher zum Gtilfftande gebracht find und von den Aufſichts— 
beamten die Erlaubniß zum Paſſiren ertheilt ift. 

8. 37. Schneepflüge oder Wagen zum Brechen des Glatteiſes 
dürfen nicht vor die Lokomotiven fahrplanmäßiger Züge geftellt wer— 
den. Wo das Bedürfniß eintritt, werden dieſe Schneepflüge oder 
Wagen dem Zuge in entiprechendem Abſtande mit befonderen Loko— 
motiven vorausgeſchickt. — 

Feſt mit der Zuglokomotive verbundene Schneepflüge, welche nicht 
auf beſonderen Rädern gehen, ſind zuläſſig. 

8. 38. Ohne Erlaubniß der dazu bevollmächtigten Beamten darf 
außer den durch ihren Dienſt dazu berechtigten Beamten Niemand 
auf der Lokomotive mitfahren. 

8. 39. Bei angeheizten Lokomotiven foll, jo lange fie vor dem 
Zuge halten oder in Ruhe ftehen, der Negulator geſchloſſen, die Steue- 

» zung in Ruhe geſetzt und die Bremfe angezogen fein. Die Lokomo— 
tive muß dabei ftet3 unter ſpezieller Aufficht Stehen. 


Bon dem Augenblide des Anfahrens bis zur erfolgten Verlaſſung des 
Bahnhofsgebietes beobachtet der Führer die vor, der Heizer die Hinter dem 
Zuge befindlihe Bahnjtrede nebſt den Signalen, wobei Lebterer ſich gleich- 
zeitig zu überzeugen hat, daß der Zug vollftändig und nicht etwa ein Theil 
zurüdgeblieben ift, er fann fi) deshalb auch während des Fahren: im 
Bahnhofsgebiete nicht mit dem euer befallen. Beide verharren mährend 
der ganzen Fahrt in jtehender Stellung und auf der freien Bahn mit dem 
fortgejeßten Ausblick nach vorn, ſoweit ihre Aufmerkſamkeit nicht durch Die 
Behandlung der Lokomotive ausfhlieglih in Anſpruch genommen iſt. Ab— 
wechſelnd und in jeder Krümmung überzeugen fie fih durch Zurückſehen 
von der Bollitändigfeit des Zuges. Stoßen dem Führer bezüglich eines 
Signald Bedenken oder Zweifel auf, die er dur die Signalordnung nicht 
bejeitigt findet, jo muß er halten und fi vor der Weiterfahrt Aufklärung 
verſchaffen. Der Stellung der Weichen, die ſchon auf genügende Entfernung 
fenntlich jein muß, wendet er feine bejondre Aufmerfjamfeit zu und muß 
event. durch bejchleunigte Stellung de Zuges, zu welchem Behufe er den 
Bremſern das Bremsſignal giebt, die Einfahrt in ein unrichtiges Geleis 
berhindern. Ebenſo fieht er genau auf die Markirpfähle zwiſchen zujam- 
menlaufenden Geleifen. Fehlen Signale oder fünnen dieſelben wegen ge— 
trübter Atmosphäre nicht erkannt werden oder ift aus jonftigen Urſachen 
bejondre Borfiht vonnöthen, oder werden in der Fahrbahn Hindernifje over 
gar Berjonen oder Überhaupt auf dem Bahnkörper Fremde bemerkt, jo wird 
in lang gezogenem Tone mit der Dampfpfeife das Achtungs- bezw. Bor- 
fihtsfignal gegeben und, falls auch nad) Wiederholung defjelben das etwaige 
Fahrhinderniß verbleibt, Alles aufgeboten, um den Zug noch vor demjelben 
zum Stehen zu bringen. Nur bei plößlicher Nothmwendigfeit zum Anhalten 
wird gleichzeitig mit dem Bremäfignal und dem Anziehen der Tenderbremje 
auch der Dampf abgejperrt. Dagegen geſchieht dies nicht ohne Weiteres 
Rohr, Handbuch des pract, Eifenbahndienftes. 24 
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wenn die Dampfpfeife durch Anziehen der Signalleine zum Ertönen gebracht 
wird; vielmehr verjchafft ſich der Führer zunächſt unverzüglid Kenntnik 
bon der Urjache des Signals, um darnach fofort die nöthigen Maßnahmen 
zu treffen. Mikbräucplihe Verwendung der Dampfpfeife muß jedenfalls 
unterbleiben, weil es die Reiſenden beläftigt und erſchreckt, außerdem aber 
die Aufmerkſamkeit auf die Zeichen derſelben abjtumpft. 

Die Normirung der Fahrgefhmwindigkeiten dur) das Bahnpolizei-Re— 
glement geben dem Lofomotivführer no nicht das Recht, in der Ausdeh- 
nung der Geſchwindigkeit feiner Lokomotive nun auch bis zu deren Grenze 
zu gehen. Dede Bahnverwaltung jet nämlich außer durch den Fahrplan 
die Maximalgeſchwindigkeiten der einzelnen Zuggattungen für gewiſſe Streden 
nad) den bahnpolizeilihen Normen generell und die jeder einzelnen Lokomo— 
tive ſpeciell feſt. Demgemäß darf verlorene Zeit, alfo eine Verſpätung, 
duch beichleunigte Fahrt nur nah Maaßgabe der zuläjligen Marimalge- 
ihmwindigfeit für die Lokomotive und unter feinen Umftänden unter Ueber- 
ihreitung der für den betreffenden Zug aufgeftellten, wieder eingebracht wer— 
ven. Falls es dennoch gefchieht, wird gegen die Betriebsficherheit verſtoßen 
und wird darüber vom Zugführer Vermerk im Yahrraport gemadt. Das 
Fahrtempo muß fih den Feitfegungen des Fahrplanes genau anpafjen und 
die Fahrzeit zwiſchen den einzelnen Stationen unter Berüdjichtigung der 
Steiqungs= und Krümmungsverhältnifje der Bahn auf die Bahnitreden an— 
gemefjen vertheilt werden. Es ift eine durch die Betriebsficherheit ebenfalls 
geboterre Regel, in den Bahnhofsgebieten mit gemäßigter Geſchwindigkeit 
zu fahren. Diejelbe wird jedoch zumeilen beim Durchfahren von Stationen 
an denen fahrplanmäkig nicht gehalten wird, aus den Augen geſetzt. Da— 
raus aber können allerlei Unfälle entjtehen; denn nicht allein ift die Abmeſ— 
jung der gefahrlofen Geihwindigfeit von dem Borhandenjein don Herz 
ftüden, Engl. Weiden und gegen die Spite zu paffirenden Weichen im 
Fahrgeleiſe abhängig, jondern e& muß auch jederzeit die Möglichkeit bedacht 
werden, daß das Halt-Signal jtehen oder plöglich erſcheinen könnte; Damit 
es aber event. auch rejpeftirt werden Tann, muß das Yahrtempo bei der 
Annäherung entiprechend gemäßigt werben. 

Wird beim Durhfahren einer Station ein Perron-Geleiſe paflirt, To 
it das Achtungsfignal zur Bewahrung des etwa auf dem Perron anmwejen- 
ven Publicums bejonders Fräftig zu geben, da die Bemühungen des Sta— 
tiongbeamten zur Yernhaltung bedrohlicher Erponirung nicht immer erfolg= 
reich genug find. Die Kreuzung zweier Züge findet bei eingeleifigen Bahnen 
immer nur auf den Stationen ftatt, woſelbſt der zuerst einfahrende Zug 
auch in dem Yalle anhalten muß, daß er die Station nah dem Fahrplane 
ohne Halt zu durchfahren Hat, der entgegenfommende Zug aber noch nicht 
eingetroffen ift und fih am der dazu beftimmten Stelle noch nicht aufgeitellt 
dat. "Nur wenn die Kreuzung auf eine andre Station verlegt ift, findet 
Fortſetzung der Fahrt ftatt. Muß aus gegebener Beranlaffung in freier 
Bahnſtrecke gehalten merden, jo ift, wenn dies irgend möglich, der Halte- 
punkt jo zu wählen, daß der Zug von dem nächſten Wärter vor und Hinter 
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demjelben gejehen werden Tann, damit diefe Beamten ſofort das Halt-Signal 
für andre Züge auf demſelben Geleife geben und jo ein Auffahren oder 
Zufammenftoßen verhindern. Kurven, Einſchnitte und Tunnels müfjen aljo 
als ſolche unvermeidliche Haltepunkte thunlichft gemieden werden. Iſt dies 
aber unausführbar oder Dunkelheit eingetreten, jo muß der nach beiden 
Richtungen nächfte Wärter jchnellftens mündlich verftändigt werden. Bei 
den in ſolchen Fällen nöthigen Arbeiten ift das Nachbargeleis zur Abwen— 
dung einer die Arbeitenden durch einen auf demjelben vorüberfahrenden Zug 
bedrohenden Gefahr möglihft zu meiden. Kann es aber nicht fein, fo iſt 
die nach dieſer Seite gebotene Vorſicht den Beſchäftigten einzufhärfen. 
Beim Einfahren in eine Station zum Anhalten dürfen die Buffer nicht 
zufammengepreßt fein und folgeweis die Wagen die Lokomotive nicht fchieben, 
Tondern die Zugfetten müſſen troß des langjameren Fahrmaaßes ſämmtlich 
angeipannt fein, weil der Führer nur jo die Herrſchaft über die Majchine be= 
hält, und fich die Fahrzeuge dann leichter und ficherer dur) die Weichen und 
Herzftüde bewegen. Dies wird erreicht, indem der Dampf nicht mit einem 
Male, jondern jo zeitig abgejperrt wird, daß, um den Zug nicht ſchon vor 
dem Zielpunfte zum Stehen zu bringen, durch vorfichtiges und eingeſchränk— 
tes Miederöffnen des Regulators noch jo viel Dampf nachgegeben wird, 
als zur Hereinziehung in den Bahnhof nöthig ift. In Verbindung hier— 
mit muß das Bremſen rechtzeitig gejhehen, damit die Bremfen wieder jo 
weit gelöst werden fünnen, daß die Wagen nicht mit fetftehenden Rädern 
durch die Weichen und Herzitüde gehen, was für diefe wie für die Wagen, 
die dadurch Stöße erleiden, im höchſten Grade nachtheilig if. Beim Ein— 
fahren in die erite Halteftation fommt es darauf an, die Bremfen auf ihre 
Dienfttüchtigkeit zu probiren, weshalb daſſelbe mit befonderer Borficht ges 
ſchehen muß. Es wird dem entiprechend nach zuvorigem Achtungsfignal 
ſchon in größerer Entfernung das Bremsſignal gegeben, und — macht ſich als⸗ 
bald darnach eine Abnahme der Fahrgeſchwindigkeit bemerkbar, jo erfüllen 
fie ihren Zweck ordnungsmäßig und braucht bei den übrigen Stationen das 
Zeichen erſt nach größerer Annäherung gegeben werden. Iſt die Haltefta= 
tion gleichzeitig Waſſer- oder Kohlenftation für die Lokomotive, jo it dieſe 
jofort nad) Stillftehen des Zuges nebſt Tender abzuhängen, auf dem fürzeften 
Wege an den Krahn und bezw. an ven Kohlenplab zu fahren und mit 
größter Bejchleunigung mit den erforderlichen neuen Borräthen zu verjehen, 
während gleichzeitig die Mafchine und Achſen genau unterfucht und nöthigen= 
falls neu geölt werben. Sodann feht ſich die Lofomotive wieder rechtzeitig und 
thunlichſt unfühlbar für die Neienden vor den Zug. Etwa auszuführende 
Rangirbewegungen theilt der Zugführer dem Lofomotivführer informatoriſch 
mit, damit diejelben durch angemefjenes Berhalten des Lebteren raſcher ges 
fördert werden. Um beim Wiederborftellen vor den ftehen gebliebenen Zug: 
theil rechtzeitig die Sahrgefehtwindigkeit ändern und ein Anftoßen vermeiden 
zu können, muß der Lokomotivführer genau Acht geben, mie viel Wagen 
er aus- oder einstellt bezw. wie fi) die Größe des abgehängten Zugtheils 
zu dem wieder angehängten verhält. Iſt der Aufenthalt auf einer Zwiſchen— 
24. * 
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ſtation größer, als zur Ausführung der erforderlichen Rangirbewegungen, 
der Verproviantirung (Einnahme von Waller und Brennmaterial), Unter 
Juhung und allenfalls Wiederinſtandſetzung der Lolomotive nöthig mar, 
jo dürfen Führer und Heizer diefelbe doch nicht außer unausgeſetzter Be— 
auflihtigung laſſen. Dies geihieht dennoch zumeilen mehr als nachgejehen 
werden kann, und zwar zum Beſuch der Reftauration. Es iſt unfraglic) 
bei längerer Fahrt und ungünftigem Wetter für diefe jo jehr auf eine gute 
Ernährung  angewiejenen Beamten Bebürfniß, ich unterwegs zu rejtauriren; 
aber es muß ihnen empfohlen werden, dabei Maaß zu halten, da die Ge— 
fahr der eigenen Vernadläffigung in jolden Fällen zu groß ift und deren 
Folgen zu ernft find und fie auch jo wie fo auf Wahrung ihres Anjehens 
halten müſſen. 

Neicht die Zugkraft der Lokomotive nit aus, jo muß eine zweite 
Maſchine — eine Vorſpannmaſchine — eingeftellt werden. Welche 
von beiden dann die Zug führende ift, wird verichteden beurtheilt. Nach 
den Einen ift es ftetS die vordere, nad) den Anderen die urjprüngliche Zug— 
maſchine, die aber keineswegs immer die vordere it. Es ift ſogar zweck— 
mäßig, nicht leßtere, fondern die Vorſpannmaſchine voranzuftellen, weil dann 
das Borjpannverhältniß, jobald es entbehrlih, am leichteiten gelöst werden 
Tann, indem ſie einfach abhängen und abfahren kann, ohne daß die Zug— 
maschine ihren Platz verlajfen muß. Sind beide Maſchinen in Bezug auf 
die Zugkraft und die Größe der Triebräder glei), jo gehört aus dieſem 
Grunde die Vorſpannmaſchine an die Spibe, bei, ungleicher Zugkraft, aber 
glei) großen Triebrädern die ſtärkere, weil fie die Zug führende und für 
die Einhaltung der Fahrzeit zunächſt verantworlich it, weil fie ven Zug an— 
ziehen muß und auch vermöge ihrer größeren Schwere von der folgenden 
leichteren weniger leicht, als es umgefehrt der Fall jein wide, aus dem 
Geleife gedrängt werden Tann, — und bei gleicher Zugkraft, aber verjchie= 
den großen Triebrädern die mit den größeren Triebräbern, da jolde einen 
ruhigeren Gang fihern und dies für die führende Mafchine von Wichtig: 
teit if. Da ſonach immer die vordere Lokomotive thatjählih den Zug 
führt, jo zieht die Hintere jpäter wie die vordere an und tritt beim Halten 
wieder früher außer Thätigfeit, jo regulirt der Führer der vorderen die Fahr- 
geſchwindigkeit und kommt der hintere feinen Zeichen pünktlichſt und ge— 
naueſtens nad), jo beachtet der vordere die vorliegende Strede nebit den 
Signalen und der hintere, bis zu welchem zudem auch nur die Signalleine 
reicht, den Zug. Schleudert beim Anziehen der Zug, jo muß der Führer 
der hinteren Lokomotive alsbald dieſe ebenfall3 in Thätigfeit jegen, um dem 
Uebel abzuhelfen. Muß unterwegs rangirt werden, jo empfiehlt es ſich, 
dies Geſchäft, nachdem die vordere abgehängt hat, von der hinteren Mafchine 
allein ausführen zu laffen, meil die einzelne leichter und ficherer manöprirt 
und fie außerdem mit dem Zuge unmittelbar verbunden ift. 

Wird auf freier Strede eine Hülfslokomotive erforderlih, jo ift 
das Geleis zunächft nach beiden Seiten dur Benachrichtigung der Bahn 
wärter abzufperren und unter Benachrichtigung der in jeder Richtung be= 
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legenen nächſten Station eine Hülfslokomotive mittelſt Depeſche zu requiriren. 
Findet ſich auf einer dieſer Stationen gerade oder noch vor der Hülfs— 
lokomotive ein weniger wichtiger Zug, ſo wartet dieſer die Hülfslokomotive 
ab und ſeine Lokomotive übernimmt den liegen gebliebenen Zug, damit die 
Strecke um ſo ſchneller frei wird; — oder wird die durch die Geleis— 
ſperrung verurſachte Betriebsſtörung dadurch abgekürzt, ſo wird ſelbſt die 
Maſchine eines gleich wichtigen oder gar wichtigeren Zuges, ſofern derſelbe 
nun doch zum Stillliegen auf der Station verurtheilt iſt, entſendet, um 
den Zug in die Station hereinzuholen, wo er dann, je nach Lage der 
Verhältniſſe, das Eintreffen der Hülfslokomotive oder eines ihm nachſtehen— 
den und darum zur Hergabe feiner Majchine an ihn verpflichteten Zuges 
abmwartet oder endlich mit einem anderen Zuge vereinigt wird. Der Sta— 
tionsbeamte handelt in folden Fällen immer unter dem Gefichtspunfte, die 
Störung möglichſt abzufürzen und auf die unumgängliden Züge zu be— 
ihränfen. Die Requifitiong=Depefhe muß die Nummer und Stärke des 
Zuges, dag Geleife und die Stelle feines Haltens, jowie Art und Umfang 
des Defects kurz, aber genau angeben, weil hiervon die Beurtheilung, mie 
am beiten Hülfe zu Ihaffen, abhängt. Zur Sicherung für den Zug und 
die zu erwartende Majchine empfiehlt Ti) die Abjendung einer Wade aus 
dem Fahrperjonal, was Sache des Yugführers iſt; dieſelbe erwartet an 
einer Wärter- 2c. Station die Hülfslofomotive und macht deren Führer 
genaue Mittheilung über den Ort, wo der Zug Hält. Die Fahrt ver 
Maſchine wird nun mit gefteigerter Vorſicht fortgefeßt und den Bahn 
wärtern Gelegenheit gegeben, etwaige bejondere Mittheilungen zu machen, 
welche genau beachtet werden müſſen. War Dampfmangel die Urjache des 
Liegenbleibens und iſt derjelde zur Fahrfähigkeit vor Eintreffen der Hülfs— 
Iofomotive befeitigt, jo darf die Fahrt, ohne diejelbe abzuwarten, nur dann 
fortgejeßt werden, und dies bis zur nächſten Station auch nur mit großer 
Borficht, wenn die Nahbaritationen vorher veritändigt find, daß die Hülfs— 
lokomotive nicht mehr nöthig ift und Sicherheit darüber eingeholt ift, daß 
fie diefelben nicht bereit3 verlaſſen hatte. 

Kommt während der Fahrt eine Trennung des Zuges vor, fo 
giebt der Lokomotivführer unverzüglich das Bremsſignal und bringt den 
Zug zum Stehen, falls der abgelöfte Theil auf dem eben gemachten Wege 
zurückläuft. Die Möglichkeit, durch Zurüdfahren wieder an denfelben heran- 
zufommen und die Berbindung mit ihm herzuftellen, muß im Allgemeinen 
ausgeſchloſſen werden. Es find deshalb unverzüglih alle Anftalten zur 
telegraphiſchen Benachrichtigung der betreffenden Station zu treffen, damit 
diefe zur Empfangnahme der flüchtigen Wagen vorbereitet ift, zu welchem 
Behufe, wenn die Abjendung eines Boten zur nächſten rüdliegenden Tele= 
graphirungsftelle nicht chneller zum Ziele führen follte oder ein Einſchal— 
tungsapparat nicht im Zuge ift, die Fahrt zur nächſten Station fortgejeßt 
werden muß, was auch jo wie jo gejchehen muß, wenn die Herftellung 
der Verbindung ohne Vermehrung der Gefahren auf freier Strede aufges 
geben werden muß. Dies iſt ftet3 der Fall, wenn in Folge einer nicht 
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zu weit entfernten Steigung nicht anzunehmen ift, daß der Zugtheil zum 
Stillftand fommt. Die zur Erwartung oder Aufſuchung eines flüchtigen 
Zugtheils benachrichtigte Station leitet je nad) den Umftänden die ein— 
rollenden Wagen in ein Stumpf= oder Nebengeleis oder fie jendet zu ihrer 
Aufnahme oder Aufjuhung eine Lofomotive entgegen, was immer für den 
Führer ein jehr ſchwieriger Auftrag ift, um fo jchwieriger, je coupirter 
das Terrain ift. Er muß mit äußerſter Vorfiht fahren und, jo wie er 
die Yahrzeuge bemerkt, zurüdfahren. Dieje der Station wieder zugewandte 
Richtung behält er bei, bis er ſich überzeugt Hat, daß diejelben: ftill ftehen, 
in welchem alle eine Annäherung unſchwer auszuführen und die Berbin= 
dung herzuftellen ift. Sind fie aber in Bewegung, jo muß er. anfänglich in 
der Rüdfahrt nad) der Station in dem Lauftenpo der Wagen beharren, dann 
die Geſchwindigkeit der Lokomotive langſam mehr und mehr "mäßigen, 
wodurch der Abftand von dem Zugtheile fortgejeßt vermindert und ſchließ— 
lich eine rudlofe Berührung erzielt wird, nach welcher die Kuppelung bald 
gejchehen it. — Rollt der abgelöfte Zugtheil dem Zuge nad, jo darf 
dieſer jelbitverftändlich nicht eher zum Stillftande gebracht werden, bis jener 
ftill Steht, da es fjonft einen Zujammenftoß geben würde. 

Wird während der Yahıt einer der Lokomotivbeamten dienft- 
unfähig, jo wird der Zug geitellt und, wenn der dienfttauglihe Beamte 
noch nicht das Führereramen beitanden hat, eine Hülfsmaſchine herbeige- 
rufen. Iſt aber der Dienftunfähige der Heizer, jo wird die Fahrt fortge— 
jeßt, nachdem der Zugführer einen Beamten des Fahrperſonals zur Bedie= 
nung der Tenderbremje commandirt hat. 

Eine Entgleifung, die wie immer geartet fein mag, verſpüren die 
Lofomotivbeamten immer durch einen Ruck. Ob die Entgleifung günftig 
oder ungünftig verläuft, Tiegt meift außer aller Berechnung. Doch darf 
es im Allgemeinen als Regel gelten, daß das fofortige Halten des Zuges 
in ſolchem Falle nicht vorteilhaft ift, weil dadurch die Ketten des auf- 
laufenden und durch dieſelben jchwebend erhaltenen Wagens plötzlich er— 
ſchlaffen, in Folge deſſen derjelbe Herunterfällt und dabei in eine ſolchen 
Widerſtand bietende Lage gerathen kann, daß die vordere Kette zerreikt 
und nun die folgenden Wagen über ihn ftürzen; die Beichädigungen wer— 
den dadurch ausgedehnter und gefährlicher, die Hebungsarbeiten ſchwieriger 
und zeitraubender. Es fommt darauf an, den Zug nah Möglichkeit ge= 
ftredt zu erhalten, weshalb zunähft die Bremfen der dem aufgelaufenen 
folgenden Wagen fräftigft angezogen werden und der Zug möglichſt über- 
haupt nur durch die Wagenbremſen gejtellt werden muß. Allgemein Gül- 
tiges läßt fich jedoch night jagen, vielmehr muß der Führer in richtiger 
Würdigung der Verhältniſſe jein Handeln einrichten. 

Begegnen ſich auf demfelben Geleife zwei Züge, ſo liegt 
ftet3 ein Fehler vor. Welcher von beiden Lofomotivführern ihn zuerit be= 
merkt, muß feinen Zug fofort Stellen und dann jo lange zurüdfahten, bis 
auch der entgegenfommende Zug Steht, worauf die Zugführer fi darüber 
peritändigen, mweldjer von beiden zurüdzugehen Hat. Wenn troß aller Bes 
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mühungen ein Zuſammenſtoß vorausſichtlich unabwendbar geworden iſt, 
müſſen beiderſeits alle Bemühungen auf möglichſte Abſchwächung deſſelben 
gerichtet werden: damit das Waſſerſtandsglas nicht ſpringt, werden die 
Waſſerſtands-, und damit im Falle der Zertrümmerung von Rohren das 
Waller nicht aus dem Kefjel ſtürze, werden die jonjtigen zum Kefjel füh- 
renden Hähne geſchloſſen und feſtgeſchlagen; zur Abwendung von Brand 
werden Feuer- und Achfallthüren verſchloſſen; vor Allem aber wird fofort 
und nahhaltig Gegendampf gegeben und der ganze Zug gebremft und erft 
unmittelbar vor dem Zuſammenſtoß jelbjt wird der Regulator geſchloſſen. 
Erſt wenn alle Mittel, den Zug zum Stehen zu bringen, erſchöpft und 
die Vorkehrungen zur Abſchwächung der Gefahr ausgeführt find, darf die 
Lokomotive verlaffen werden, woher immer in der Richtung mit dem Zuge 
abgejprungen werden muß. Daß durch das Abjpringen die perfönliche 
Gefahr für die Beamten geringer wird, ift keineswegs ausgemadt. 

Außer den beiprochenen Zufällen ift der Verlauf der Fahrt noch von 
dem etwaigen Eintreten einer ganzen Reihe von Mafhinen-Defecten, 
die mit oder ohne ein bejonderes Verſchulden möglich find, abhängig. In 
erſter Linie ift da Heiklaufen der Achslager, der Zapfen und beweg— 
fihen Majchinentheile zu nennen. Wenn immer genügend Schmiere auf- 
gegeben wird und die Schmieröffnungen ſich nicht veritopfen, was höchſt 
jelten plöglich eintreten Fan, Liegt ein ganz bejtimmtes, wenn auch nicht 
immer bis zur Ahndung nahmweisbares Berjehulden des Führers vor. Die 
durch Warmlaufen entitehenden Defecte können von den allerbedenklichiten 
Folgen begleitet jein. Faſt noch häufiger fommt das Siederohrrinnen 
por, ja jo oft, daß e3, weil es aller Gemifjenhaftigkeit ungeachtet vorkom— 
men und Häufig leicht wieder bejeitigt werden Fanır, zumeilen ſchon zum 
Dedmantel für andre Verſtöße gemacht worden iſt. Undichtheiten der 
Schieberfajten, Dampfrohre, Stopfbüchſen ꝛc. find ebenfalls nicht felten und - 
fönnen zu Störungen führen. Wenn fie am Schieber oder Kolben vor— 
fommen, jo macht fi) dies durch ein Hauchendes oder heulendes Geräuſch 
beim Entjtrömen des Dampfes bemerkbar, der dann ungleihmäkig in den 
Cylinder eintritt und theilweife durch die Oeffnungen zwiſchen Kolben und 
Cylinder unbenugt in dad Dampfausſtrömungsrohr entweicht. Die Unter: 
juhung ob und welcher Schieber bezw. Kolben undicht ift, ift leicht und 
ergiebt ji) aus dem Geſetze für die Zunktionirung der Maſchine. Defecte 
am Ghlinder, Kolben zc. fünnen den Yührer nöthigen, unter Umſtän— 
den den Cylinder ganz außer Thätigfeit zu jegen und nur mit einem Cy— 
Iinder zu fahren; bricht ein Kuppelzapfen, ſo müſſen die Kuppelftangen 
an beiden Seiten abgenommen werden, daſſelbe Hat beim Bruce einer 
Dleuelftange zu gejchehen, wenn e& nicht möglich ift beide Kuppelitangen 
an ihrem Plate zu belafien. Ein Yederbruc hat daS Ueberſinken der 
Machine nach der betreffenden Stelle zur Folge; die dadurch entitehende 
Störung der Laftvertheilung auf dem Wagengeftelle der Lokomotibe jtrebt 
zur Entgleiſung. Es muß deßhalb der Zug zum Stehen gebracht, die 
Maſchine mittelft Winden gehoben und zwifchen Lagerfaften und Tram jo 
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unterfeilt werden, daß fie wieder ihre gerade Stellung erhält; ſodann wird 
das Lager reichlich geölt. Da aber wegen der fehlenden Federung die Achſe 
leichter warm läuft, auch eine fteifere, mehr zur Entgleifung geneigte Gong- 
art eintrit und außerdem nicht gemwiß ift, ob die Zaftvertheilung wieder gleich- 
mäßig geworden iſt, jo darf die Weiterfahrt nur langſam und vorfichtig fort— 
gejeßt werden. Bei Achs-und Bandagenbrüden fommt e3 ganz auf 
die BeichaffenHeit und Ausdehnung des Bruches, fowie die Funktion und 
Stellung der Achſe (ob vordere oder Hintere und Lauf- oder Triebachfe) an, 
ob die Fahrt Yangfam und allenfall3 unter Beobachtung des defecten Theiles 
durch einen nebenhergehenden Beamten forgeießt oder eine Hülfslokomotive 
herbeigerufen werden muß. Die Aufzählung der Defecte ließe fich in dieſer 
Weiſe noch in ziemlicher Ausdehnung fortjegen, ohne daß deshalb jchon der 
ſchlimmſte, die Keſſelexploſion, mit ihren entjeglihen Folgen genannt 
wäre; aber für einen nichttechniſchen Zweck dürfte es an den bejprochenen 
genug fein, wenn dabei noch eines beſonders auffälligen, der Berfagung 
der Injektoren bezw. des Pumpwerks gedacht wird. Tritt diejelbe 
ein und kann fie nicht baldigft gehoben werden, fo muß, bevor noch “Der 
Waſſerſtand unter die obere Feuerkiſtenwand ſinkt, das Feuer audgerifjen 
und eine Hülfslofomotive herbeigerufen werden. Die Dämpfung des Feuers 
durch Waller ift nicht räthlich, weil fich die Lofomotivheamten, durch den 
ih in Folge deſſen entiwidelnden heftigen Waflerdampf verbrühen können; 
vielmehr muß das Feuer, nachdem zuvor die Aichfallflappen geſchloſſen ſind, 
durch wiederholtes Anheben einzelner Roftftäbe mittelft des Roſthebers durch 
allmählihes Durchfallen in den Aichlaften gelöfcht werden. Das Durch— 
fallen des angehobenen Roftitabes muß vermieden und event. ein neuer ein= 
gelegt werden, weil jonft das Feuer jo ſchnell und maffenhaft in den Aſch— 
faften fällt, daß e& dort weiter brennt und Schaden anrichtet. Außerdem 
muß immer, wenn das Wusreißen des Feuers nöthig wird, die Lokomotive 
zur Verhütung von Brandihaden vom Zuge abgefahren werden. 

Es iſt erfihtlih, daß zur Vermeidung all der vielen mehr und weniger 
großen Zufälligfeiten, Gefahren und Defecte der Lokomotive die forgfältigite 
Beauffihigung und Behandlung derſelben geboten ift, und daß ſelbſt dann 
noch Störungen vorkommen können, daß fie aber dann meiſt unerheblicherer 
Natur fein werden, namentlich, wenn der Führer vor Antritt der Fahrt 
die vollfommene Meberzeugung von der abfoluten Dienfttüchtigleit derſelben 
gewonnen und die zweckmäßig erjcheinenden Nachbefferungen zc. im Ruhe— 
jtande unverzüglich und gewiſſenhaft ausgeführt oder angezeigt dat, — Ob— 
fiegenheiten, zu denen er verpflichtet ift. 

Zur Abwehr von Entzündungen in den Umgebungen der Bahn wäh— 
rend der Fahrt, wovon ſchon im vorigen Paragraphen des Näheren die Rede 
war, muß er alle mit der Negulirung der Geſchwindigkeit irgend vereinbaren 
Borfichtsmaßregeln beobachten und an den als beſonders gefährdet marfirten Stel- 
fen möglihft die Anfachung des Feuers meiden und die Aichfallflappen, bejon= 
ders die hintere fchließen. Unter feinen Umftänden aber dürfen im Jahren zu Flug— 
feuer Beranlaffung gebende Materialien in die Feuerung oder fortgeworfen werden. 
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Am Endpunfte der Fahrt angelangt, it es von Wichtigkeit, ob 
die Lokomotive unter Dampf bleiben muß oder nit. Erſteres muß ge= 
ſchehen, ſofern dieſelbe noch Bahnhofsdienſt Hat dder früher als in 5 Stun- 
den zu einer neuen Yahrt vorlegen muß. Lebterenfalls wird das Feuer 
ausgezogen. Zum Zwecke der Inruheftellung wird fie in die Mafchinen- 
halle gebracht, der Regulator geichlofjen, die Steuerung auf die Mitte ge 
ftellt, die CHlinderhähne geöffnet und die Bremfe angezogen, nachdem nad) 
Bedürfniß zuvor der Waſſer- und Brennmaterialien=Borrath ergänzt und 
nad) Umftänden die Majchine gedreht worden ift. Sodann mird fie ge= 
nau unterfuht und über Mängel oder Vorkommniſſe irgend melcher Art 
während der Yahıt, die etwa nadtheilig auf die Beichaffenheit derfelben 
eingewirkt Haben könnten, dem Vorgeſetzten unverzüglich) Anzeige erftattet. 
Ungebörigfeiten oder Mängel, die an der Bahn oder Hinfichtlih des Be— 
trieb3= und infonderheit des Sicherheitsdienftes unterwegg wahrgenommen 
wurden, werden dem Zugführer und Stationsvorftande gemeldet und die— 
ſem gleichzeitig das Dienſtbuch zur Beglaubigung de Dienfteintrages vor— 
gelegt. Nunmehr darf der Führer ſich zur eigenen Reftaurirung bei Leb- 
terem abmelden. Iſt er für die Lolomotive mie für ſein perjönliches 
Eigenthum beforgt, dann wird er auch die ihm bleibende freie Zeit nach 
Möglichkeit zu deren Reſtaurirung verwenden und alle diejenigen Nach— 
hülfe- und kleineren Inftandjegungsarbeiten, namentlid an der Packung 
der Stopfbüchlen, die fih mit der Zeit verhärtet und ftellenweis verbrennt 
und dann nicht mehr dicht ſchließt, ſowie an den Lagern und Schmier- 
gefäßen, das Dichten der Flantſchen, Cinjchleifen von Hähnen ꝛc. aus— 
führen, die — rechtzeitig beiwirft — die Dienftdaner im Einzelnen und 
der Lokomotive im Ganzen verlängern und fein Arbeitsquantum an den 
Ruhetagen vermindern, auch die Anrufung der Werkftättehülfe permindern. 
Bei diejen Arbeiten darf aber nur dann zur Abnahme der betreffenden 
Theile von der Maſchine gefchritten werden, wenn die Gemwißheit beiteht, 
daß die Lokomotive ihren Aufitellungsplag während ihrer Dauer nicht zu ver— 
faffen braucht. Muß fie unter Dampf bleiben, dann find fie großentheils. 
überhaupt unausführbar, fie darf dann aber nit von beiden Beamten 
zu gleicher Zeit verlaſſen ſtehen, ſondern muß immer unter Auffiht eines 
von ihnen jein. 


II. Der Stations- und Rejervedienft. 


Die Lolomotive darf ftetS nur mit ſpezieller Erlaubniß des Stations- 
beamten in Bewegung gejeßt werden. Alle Bewegungen dürfen nur mit 
der äußerſten Vorfiht und in langſamem Fahrtempo gejchehen, einerjeits 
um Beihädigungen aller Art zu vermeiden, andererſeits um die Majchine 
defto Leichter und jchneller zum Stillfftande bringen zu können. Die Auf: 
merfjamfeit des Führer beim Rangiren wird nad) allen Seiten Hin in 
joldem Maaße und Umfange in Anspruch genommen, daß er mit Recht 
diefen Dienst al3 den unangenehmften anfieft. Er fann zwar nicht alle 
Abfihten des rangirenden Beamten fennen und errathen und ift deshalb 


im Allgemeinen verbunden, den Anordnungen defjelben genaueften® und 
ohne Weiteres nachzukommen, jedoch iſt er gleichzeitig verpflichtet, Obacht 
zu geben, daß fie nicht gegen die Vorſchrift oder die Sicherheit verftoßen, 
in welchem alle fie nicht ausgeführt werden dürfen. Sowohl das An— 
ziehen, wie das Stellen der Lokomotive und eines Wagenzuges bezw. das 
Anſetzen eines jolden muß jo piano erfolgen, daß weder eine Beſchädigung 
der DBetriebömittel, noch der Bahnanlagen oder der Ladung durch Ruden 
pder Stoßen möglih iſt. Umſomehr ift dies nöhig, als es nicht immer 
möglich ift, die Kuppelung feſt anzuziehen, ja fie überhaupt nur vollitändig 
auszuführen, jondern im Gegentheile manchmal nur die Nothfetten einge= 
hängt werden. Zerriffene Ketten, zerbrochene Zughaken, abgeſtoßene Buffer 
beweiſen noch immer ziemlich zahlreich, wie viel in dieſer Beziehung noch 
zu beſſern iſt. Trifft den Lokomotivführer dabei wohl manche Schuld, ſo 
dürfte jene Einrichtung, nach welcher für jeden zerbrochenen Zughaken 
dem betreffenden Lokomotivführer eine Geldſtrafe auferlegt wurde, zu weit 
gehen. Es darf nicht überſehen werden, daß der Acht auf die Lo— 
komotive, noch ſo viel Aufmerkſamkeit auf den Bahnhof gegeben werden 
muß, wie wir gleich ſehen werden, daß es faſt zu viel für einen Menſchen 
iſt. Zunächſt müſſen alle beim Rangiren beſchäftigten Perſonen: der Sta— 
tionsbeamte, der Rangirer, die Weichenſteller, die Wagenkuppler, — fort— 
geſetzt im Auge behalten werden, daß auch nach bereits gegebenem Zeichen 
zum Vorziehen Niemand mehr durch letzteres betroffen werden kann, was 
namentlich den zwiſchen und unter den Wagen beſchäftigten Kuppler ſo 
leicht geſchehen kann. Dann erfordert die Nähe der Lager- und Ladeplätze 
2c., wo faſt ſtets Perſonen auf, unter und neben Eiſenbahn- und Privat— 
Sahrzeugen in und außerhalb der Geleife in allen möglichen Stellungen 
beihäftigt find, den Ausblid, damit nicht etwa auch nur durch einen kur— 
zen Anſtoß eines Magens Jemand zu Falle gebracht werde, weil der Ver- 
lauf eines jolhen immer unberechenbar if. Es muß genau auf alle ©ig- 
nale der Fahrbahn, auf die Stellung der Weichen, namentlih in den 
Hauptgeleifen und die etwa gleichyeitig im Bahnhofsgebiete noch thätigen 
anderweiten Rangitcolonnen, damit Begegnungen ꝛc. mit denjelben ver— 
mieden und nicht etwa deren Signale als die eigenen ausgeführt werben, 
geachtet, überhaupt der Blick unausgejeßt auf alle in Betracht kommenden 
Momente vor=, rüd- und ſeitwärts gerichtet werden. Werden Wagen ge= 
ihoben, jo find diejelben möglicherweife nicht feſt gefuppelt, fondern werben 
einfach loſe fortgejhoben ; das Stillhalten mit der Lokomotive ift dann fo 
zu reguliren, daß die Wagen, die dann einmal in Bewegung ind und 
aljo, ungeachtet die Lokomotive bereits fteht, meiterlaufen, bis zum Ziel- 
punfte ausgelaufen find, damit fie nicht beim Lauf darüber hinaus irgend- 
wie colliviren. Iſt eine Weiche aufgejchnitten, fo legt fi) die Zunge häu— 
fig nit feft an, fondern fteht „Halb und halb“, wenn nicht gar ganz 
offen; e3 darf dann durch diejelbe nicht zurüdgefahren werben, bevor fie 
nicht durch den Weichenfteller bedient wird, der zunächſt die Zunge feit 
zurüdorüdt. Ebenſowenig darf zurüdgejeßt werden, bevor nicht die lebte 
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Achſe ganz aus dem MWeichengebiete herausgetreten if. In beiven letzteren 
Fällen würden Entgleifungen und ſchwere Beihädigungen der Weiche Die 
unabwendbare Folge jein. Muß die Lokomotive über eine Drehjcheibe, 
jo darf fie nicht eher auf diejelbe auf- und wieder abfahren, bis die Scheibe- 
oder Schiebebühne Feitgelegt it. Andernfalls eröffnet ſich die Ausſicht auf eine 
ganze Reihe don Störungen, Beihädigungen u. |. w., deren Aufzählung. hier, 
da fie fi) dem denfenden Leſer leicht von jelbft ergeben, wohl übergangen 
werden kann. Eine genaue Kenntniß der Betriebsverhältniffe des Bahn— 
hofs iſt Seitens des Lokomotivführers um jo nöthiger, als davon nicht 
allein die größere Sicherheit, jondern auch die flottere Ausführung der 
Rangirmandver abhängt. Während der Rangirfahrt muß der Heizer 
jtetS Die Tenderbremje gefakt halten, um fie nöthigenfall3 unverzüglid) an— 
ziehen zu können. 

Der Rejervedienft legt dem Lolomotipführer die Berpflihtung auf, 
feine Maſchine jo vorbereitet und in Stand zu halten, namentlich auch mit 
joldem Speiſungs- und Feuerungs-Materialvorrathe zu verſehen, daß er 
nad eingetroffener Weiſung ſich jofort an den Platz jeiner Beltimmung 
begeben und nöthigenfall3 die teitefte Fahrt ausführen kann. Dieje An— 
forderung jet aber ein ganz bejonderes Geſchick namentlich in der Behand- 
lung de3 Feuers voraus, da er die Dampfentwidlung nicht zu niedrig hal— 
ten darf, weil er dann im entjcheidenden Augenblide wegen Dampfmangel 
nit ausfahren könnte und zu ſtarke Dampfentwidelung zur Deffnung der 
Bentile und zum Berluft von Kohlenprämien führt, da ferner die Mäßi- 
gung der Dampferzeugung durch Unterlafien des Kohlenausfchladens zu 
Berfäumniffen führt, wenn er Ordre erhält, weil es vor Antritt der Fahrt 
noch geichehen muß, das vorherige Ausjchladen aber die. Dampfproduction 
fteigert und da endlich durch eine nicht jehr vorfichtige Behandlung des Feuers 
gerade unter jo ſchwierigen Umftänden noch die Gefahr des Siederohrrinnens 
fi einftellt. Bezieht ſich der Reſervedienſt auf ganz beftimmte Züge, dann 
liegen die Berhältnilfe im Ganzen noch günftig, meil dann der Zeitpunkt 
des Fahrbeginnes und der ganzen Dienjtbeendigung mehr oder weniger genau 
befannt und zu überjehen iſt; e8 muß aber dann auch die Maſchine recht— 
zeitig in der Zugrichtung gedreht und aufgeftellt werden, daß fie demnächſt 
ohne’ Zeitverluft vorlegen Tann. Biel ungünftiger aber it es, wenn auf 
unbeitimmte Möglichkeiten in Rejerve gehalten werden muß und zwar aus 
folgenden Urſachen: Erſtens kann dem Führer, nachdem er bereit eine ganze 
Reihe von Stunden in Bereitſchaft geitanden, endlich eine nochmals viele 
Stunden andauernde Fahrt aufgetragen werden, durch die er in Verbindung 
mit dem Reſervedienſt weit über das gewöhnliche Maaß im Dienfte erhalten 
wird, ohne daß er ermüden darf. Zweitens kann die Fahrt jede mögliche 
Zuggattung oder auch Nangirdienft betreffen, während die durch die Dienft- 
eintheilung feſtgeſetzten Fahrten in jedem Falle die Leiltung genau präcifiten, 
jo daß er, da dieje »Regelmäßigfeit fehlt, au) in der richtigen Behandlung 
jedes Zuges und der Regulirung der demjelben angemeſſenen Geſchwindig— 
feit feft und gewandt fein muß. Drittens kann die Fahrt außerfahrplan= 
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mäßig und vielleicht nicht einmal ficher fignalifirbar fein, jo daß er fi 
der Möglichkeit gegenüber fieht, die Fahrbahn nicht vorbereitet, die MWärter 
nit auf dem Poften zu finden und nun mit verdoppelter Vorficht, vielleicht 
gar mit vielen Aufenthalten unterwegs fahren zu müſſen. Viertens kann 
er gezwungen fein, leer zurüdfahren zu müfjen, wodurch ich feine Rückkehr, 
da er gegen alle Züge in ſolchem Falle zurüditehen muß, alfo nur von 
Station zu Station vorgehen Tann und Kreuzungen und Veberholungen 
ihn auf denjelben bei vollem Dampf ftundenlang feithalten fünnen, jeder 
Vorausbeſtimmung entzieht und er auf dieſe Weife abermals bis zur Ueber— 
müdung einem wenig erfolgreichen Dienfte obliegen muß. Alle diefe Um— 
ftände machen es zur Bedingung, daß zum Reſervedienſt vollfommen dienft- 
tüchtige Lokomotiven und Führer verwendet werden, daß leßtere ſich nament- 
lich eines rüftigen Körpers, guter Gejundheit, eines nüchternen Lebenswandels, 
unbefiegliher Vflichttreue und der vollfommenften und allgemeinften Dienft- 
fenntniß, vor⸗ und umfichtigen Verhaltens in der Verſehung ihres Amtes 
rühmen können. Geht die Lokomotive zur Hülfeleiftung hinaus, jo beftimmt 
der Stationsbeamte über die Mitnahme des Hülfswagens und der Hülfs- 
mannjchaften, wovon unter der Meberichrift: „Unfälle während der Fahrt“ 
die Nede fein wird. Niemals aber darf die Nefervelofomotive ſich allein 
überlaffen werden — und Handelt es fi um noch fo kurze Zeit. Auch 
muß fie von vornherein jo aufgeltellt werden, daß fie in ihrer Fortbewegung 
zur Erfüllung des erhaltenen Auftrages nicht erſt zwiſchen anderen Maſchi— 
nen herausgeholt werden muß. Niemals aber foll eine Maſchine ſich durch 
Fortſchiebung einer andern Pla machen, bevor nicht feitgeftellt ift, ob an 
oder in derjelben Menſchen handtieren, weil diejelben dadurch gefährdet wür- 
den, — oder, daß feine Theile an der zu ſchiebenden Lokomotive abgenom- 
‚men ind. Es empfiehlt fi das Fehlen folder Theile dur) Tafeln oder 
auffällige Auffchriften zu marfiren. 


Mit Bezug auf die oben mitgetheilten 88.22 und 24 des Bahnpolizei= 
Reglement ift noch Einiges hinſichtlich des Schiebens der Züge und des 
Rückwärtsfahrens zu bemerken. 

Wenn ein Zug gefhoben wird, fo iſt derjelbe mit der fchiebenden 
Maſchine nicht zufammengefuppelt. Ob die Zug= oder die ſchiebende Ma— 
ſchine zuerft in Ihätigfeit treten foll, wird noch verſchieden beurtheilt, Die 
Mehrzahl ſteht — und wohl mit Recht — auf Seiten der letzteren Me— 
thode. Nachdem das Abfahrtszeichen gegeben, taufchen beide Lokomotiven, 
indem fie nach einander das Achtungsfignal geben, das Verſtändigungsſig— 
nal aus. Die Hintere beginnt nun mit mäßiger Kraftwirkung zu jchieben, 
jo daß ein Wagen nad) dem andern vorgerüdt wir. So mie dieſes Ge— 
räuſch ertönt, ſetzt fi) die vordere ebenjo allmählig in Thätigfeit und zieht 
jo einen Wagen nad dem andern an. Auf diefe Weije begegnen ſich Zug 
und Drud und überträgt fich erſterer auf die durch letzteren bereit geſchobe— 
nen Wagen in einer Weile, daß es nirgend einen Rud im Zuge giebt. 
Ein: Theil der Wagen wird nun gezogen, der andre geſchoben, doch ift es 
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beim beiten Willen nicht zu erreichen, daß diefe Theilung ſich nicht verän- 
dert; vielmehr werden die mittleren Wagen immer bald gezogen, bald ges 
ſchoben werden, wodurch für den dort etwa vorhandenen Bremſer immer- 
hin einige Gefahr entiteht, der er nur durch große Achtfamkeit begegnen 
kann, namentlid durch recht feſtes Auffigen. Wenn die Schiebung auf- 
hören joll, ift die Dampfzuführung in die Cylinder langſam und nachge— 
rade zu vermindern, bis der Regulator endlich ganz geichloffen ift. Auf 
dieje Weiſe werden die gejchobenen Wagen ebenjo langſam und nacheinander 
an die Zugmafchine abgegeben. Sobald dies geſchehen ift, giebt die Hintere 
Machine der letzteren durch ein Achtungsſignal Kenntniß und tritt dann 
unberweilt in dem nämlichen Geleife den Rüdweg an. Da fie fich Hierbei 
in einer falfhen Fahrbahn befindet, muß fie mit äußerſter Vorſicht Fahren. 

Die bahnpolizeilihe Einſchränkung de Rückwärtsfahrens der 
Lokomotive ift in der größeren Leichtigkeit der Tender begründet und muß 
darum auch diefe Fahrweiſe nad) Möglichkeit vermieden werden. In der 
Kälte ift bei derfelben das Manometer der Gefahr des Einfrieren ausge— 
jebt, weil es dem Luftzuge direkt ausgejegt ift, und das Waſſerſtandsglas 
zeripringt leiht. Da fi der Führer aber Kenntni von der Dampf- 
ipannung erhalten muß, jo ift es zwedmäßig, daß er das Einfrieren des 
Dampfzuleitungsrohrs don vornherein zu verhindern juht, etwa indem er 
dafjelbe mit Putzwolle umtidelt. Außerdem verändert ſich das Arbeiten 
des Kreuzkopfes injofern, als ex nur die unteren ©leitbaden in Anſpruch 
nimmt, weshalb diejelben auch bejonders gut in Del erhalten werden 
müſſen. | 

Endlich muß noch hervorgehoben werden, daß es niemals wohlgethan 
it, das Fahrtempo eines Zuges lediglich durch die Tenderbremje zu regu— 
Viren, der Zug muß vielmehr, wie bereitS meiter oben angeführt wurde, 
alfo auch bei Fahıten bergab und in den Gefällebrechpunkten, ſtets mit 
Itraffen Ketten laufen, da er andernfalls auf die Lokomotive drückt, Die 
Magen durch das Zuſammenſtoßen der Buffer fteif gehen und fo in 
Krümmungen Entgleifungen begünftigt werden, während im Gefällewechjel 
die Kuppelung reißen kann und dann eine Yugtrennung entſteht. Zwar 
hängt die Fahrweiſe ganz erheblih von der Dampfregulirung ab, aber 
mit ihr zuſammenwirken müffen in ſolchen Fällen die dur den ganzen 
Zug bertheilten Bremjen, die in Folge des zu gebenden Bremsjignals 
angezogen werden, aber nicht jo ftark, daß die Räder feititehen, denn 
damit wird ebenfalls gejchadet. 


8. 75. Konftenetion der Wagen, 


Un Wagengatiungen werben untegjehieden: 
Berfonenwagen, Güterwagen, Packwagen (Gepäckwagen) und 
Poſtwagen. 

Alle dieſe Wagen haben als Hauptbeſtandtheile gemeinſam: 
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das Radgeſtell, die Federung, das auf Ddiefer ruhende Wagen 
geitell und den Wagenkaſten.“ 

Das Radgeftell zeigt die befonderen Eigenthümlichkeiten aller Eiſen— 
bahnfahrzeuge, welche gegenüber den Landfuhrwerten in dem Borhandenfein 
des Spurkranzes und dadurd bedingter Unlenkbarkeit, in größerer Kleinheit 
der Räder und dadurch ermöglihter Anbringung derſelben unterhalb 
ftatt außerhalb des Wagenkaſtens und Verlegung der Achslager außerhalb 
der Räder, in meiſtens fejter Auftreibung der Räder auf die Achſen und 
dadurch erzeugter Umdrehung der Achſen mit den Rädern beim Laufe, 
ſowie mit wenigen Ausnahmen in feiter Verbindung des Rad- und Wagen— 
geitelles und durch dieſe Unverrücdbarkeit der rollenden und tragenden Theile 
erzielte größere Stärfe und Solidität, beftehen. Bewegliche Verbindung 
zwiſchen Rad- und Wagengeftell ift nur bei weitem Radſtande und bei 
häufigen und flarfen Krümmungen der Bahn angemefjen. Zweiachſige 
Magen mit einem Radſtande von nicht über 4 Meter Entfernung über- 
winden Krümmungen mit dem Hleinften Radius von 250 Metern auch 
mit fefter Achſe ohne Entgleifungsgefahr. Dreiachſige Wagen werden da= 
gegen gewöhnlid, namentlid) bei größerem als dieſem Radſtande mit einer 
ſeitwärts verſchiebbaren Mittelachſe hergeftellt. Die vierachſigen Wagen find 
Amerikanische Syſtem und erhalten ein bewegliches Geftell; der Wagen 
faften ruht bei ihnen gewiſſermaßen auf zwei bejonderen Wagengeftellen, 
die vermittels eines Zapfens mit demfelben verbunden find und jedes für 
fih Bewegungsfähigkeit Haben; der Radſtand jedes einzelnen Geftelles ift 
dann ein ſehr enger, aber die Entfernung zwilchen beiden Wagengeftellen, 
die je ımmeit des Endpunftes unter dem Wagenkaften Stehen, ſehr groß. 
Sie haben fi) aber für die deutſchen DVerhältniffe wenig pafjend erwieſen 
und entſprechen vorzugsweiſe ihren heimathlichen (Amerikaniſchen) Bahn 
anlagen; fie fommen deshalb bei und auch mehr und mehr in Abnahme, 
Die noch größeren und unbequemeren fünfachlign Wagen haben in 
Deutſchland überhaupt feinen Eingang gefunden. 

Die Räder zerfallen in Speichen- und in Scheiben oder Schalen— 
Räder. Die Speihenräder find die ältelte und von den Straßenwagen 
übernommene Form. Anfangs wurden fie aus gewöhnlichem Gußeiſen 
hergeftellt und mit ſchmiedeeiſernen Reifen verjehen. Gußeiſen Tann aber 
weder Temperaturdifferenzen, noch Heftige oder plößliche Stöße vertragen, 
im Rade ebenjomwenig ſchnelles Umlaufen und ift in allen diefen Fällen 
jeiner großen Sprödigfeit halber der Gefahr des Springen® in mehr ala 
ticherheitlich zuläffigem Umfange ausgefegt. Es wurde deshalb dazu über- 
gegangen, das Rad bis auf die Nabe aus Schmiedeeijen anzufertigen und 
leßtere in Gußeiſen einzugießen, dann aber auch Die Nabe zu jchmieven 
und die einzelnen Theile zufammenzujchweißen. In ähnlicher Weife wurde 
die Herftellung der Reifen zu immer größerer Vollkommenheit ausgebildet, 
dis endlih Krupp in Eſſen feine vorzügliden Bandagen aus Gußftahl 
lieferte. Letztere kommen in den Anſchaffungskoſten zwar etwas theurer 
zu ftehen, aber im Ganzen dennoch) billiger, da fie bei einem höchſtens 
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2*, mal jo hohen Breife 4 und 5 mal jo lange halten; auch find ſie be= 
trieb&ficherer. Die Aufziehung geſchieht in heißem Zuftande, wodurch 
gleichzeitig das Rad mit dem Reifen bis zur Abkühlung eine feſte Ver— 
bindung eingeht, und muß zur Vermeidung von Bandagenbrüden nicht 
mit zu großer Spannung gejhehen. Selbjtverjtändlich darf zur Vermei- 
dung folder auch der Stahl nicht überhart und darum zu wenig elaftild) 
fein. In den unabläffigen Berfuchen zur Gonftruirung eines ökonomiſch 
und fiherheitlih den höchſten Anforderungen entiprechenden Rades, deren 
Stadien und Berlauf zu verfolgen ſehr intereffant it, aber uns zu weit 
führen würde, gelangte man zu der Form der Scheibenräder, die um 
verfennbar eine immer klarer heraustretende Zukunft haben und einftweilen 
bejonderd in drei Arten in Deutichland verbreitet find: denn Daelen’schen 
jhmiedeeijernen, dem Gußftahl- und dem Schalenguß-Scheibenrade, 
eritereg Hörder, mittlere® Bochumer und letzteres Dfener Fabrikat. Das 
Daelen’Ihe Rad beiteht aus einer gewalzten Eijenplatte mit eingeſchweißter 
Nabe und zur Aufnahme des Reifen: umgelegtem Rande; dad Bochumer 
Gußſtahlrad einjchließlih des Reifens aus einem einzigen, durch ſchnelle 
Abkühlung gehärteten Stüde Gußſtahl — und das Dfener Schalengußrad 
aus Gußeiſen mit einem mittelft des Abkühlungsverfahrens glashart und 
darum außerordentlich widerjtandsfähig gegen Abjchleifung gemachten, auf: 
gelegten Reifen. 

Die Eonftruction der Ach ſen Hat aus gleichem Grunde wie die Der 
Räder die verjchiedenften Phaſen durchgemadt, bis man zu der Ueberzeu— 
gung gekommen ift, daß die maſſiven Achſen die beiten find, und dab e& 
fih empfiehlt, fie in chlindriſcher Form, in allen Theilen gleich ſtark, alfo 
ohne Anfäge, an denen meiften die Brühe vorkamen, herzuftellen und nur 
die Schenkel in wenig Eleinerem Durchmeſſer auszuführen. Für ſchmiede— 
eilerne Achjen verdient Feinkorneiſen und Puddelſtahl den Vorzug. Die 
Gußſtahlachſen find theurer, aber dauerhafter und Fräftiger, jo daß fie bei 


gleicher Stärke mie ſchmiedeeiſerne um ein DBiertel mehr belajtet werden 


fönnen. Durch die fortgejeßten Erichütterungen, denen die Achjen im Be— 
triebe ausgejebt find, erleidet das Gefüge ihres Materials eine ungünftige 
Veränderung, indem es nad) und nad) einen Exyftalliniichen, ſpröden Cha— 
rafter annimmt und dann leicht Brit. Es müßten deshalb zur Erhöhung 
der Sicherheit ſämmtliche Achſen auf diefe Wandelung periodiſch und nad 
Durhlaufung einer Marimal- Kilometerzahl beſonders unterjucht werden. 
Die Achſen rotiren mit den Schenkeln in der Pfanne, welche in der Achs— 
büchfe ruht und die wieder, wie dies bereit3 bei der Lokomotive dargeftellt 
wurde (S. 354 ff.) mittelft des Achshalters mit dem Wagengeftelle ver- 
bunden ift. Die Achsbüchſe ift zur Aufnahme der Schmiere bejtimmt und 
muß jo eingerichtet jein, daß der Schmierverbrauh möglichſte Sparjamfeit 
zuläßt und die Exrhitzungsgefahr nicht durch die Gonftruction befördert, 
auch die Beweglichkeit der Wagen bei Temperatur= und Laftwechjel nicht 
nachtheilig beeinflußt wird. So verſchieden wie die Schmiermethoden und 
die Schmiermaterialien und demgemäß auch die Vorbedingungen für die 
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Einrichtung der Achsbüchſen find, jo vielartig ſind auch die Gonftructionen, 
in denen letztere zuweilen jelbit in ein und demſelben VBerwaltungsgebiete 
vorkommen. Wie wichtig diefer Umstand aber für die praftiiche Defonomie 
ift, ergiebt fih daraus, daß dv. Weber*) den Delverbrauch bei „gutgehal= 
tenen Wagen für 1 Achſe auf 2 bis 300 Meilen auf 1 Pfund“ normitt. 
Welch einen Unterjhied läßt hier die große Grenzausdehnung von 100 
Meilen jhon zu. In Zahlen noch greifbarer aber ftellt Berrot denjelben 
in folgendem Beilpiele hin: „Cine größere deutfche Bahn brauchte im Jahre 
1862 an circa 29,000 Thaler Schmieröl für die Wagenachſen. Man 
verbefierte num die Schmierapparate und führte eine Brämien-Gontrole für 
die Schmierbremfer ein. Es wurden dadurch unter Einrehnung der Pari— 
conrzfteigerung in 4 Jahren über 100,000 Thaler erſpart.“ **) 

Der Achshalter ift Feine feſte Verbindung mit dem Rahmen des 
Magens, jondern faßt mit einem Ausfchnitt, an den Rahmen allerdings 
feſtgeſchraubt, ſcheerenförmig derart um die Achsbüchſe, daß eine Auf- und 
Niederbewegung möglich ift. Zwiſchen der Achsbüchſe und dem Wagen— 
geitelle befindet fi) fodann, ähnlich) wie bei der Lokomotive bejchrieben, die 
Federung, weldhe die Stöße der Achſen auffängt und von dem Wagen- 
gejtelle abwendet. Dieſelbe befteht auch bei den Wagen aus einer Lage 
übereinander liegender und feſt zufammengehaltener Stahlblätter, deren 
unterſte am Türzeften und je die folgende immer etwas länger ift, Derges 
ftalt, daß die oberſte die geftredtefte Ausdehnung hat. Die Krümmung 
it paraboliih und die Aufhängung der Feder geſchieht mittelft Deje und 
Ring, wodurch die Verbindung zwiſchen Achſe und Wagengeftell feine ab— 
jolut fejte, jondern eine den Krümmungsverhältniſſen Rechnung tragende, 
mäßig verihiebbare wird. Zur Erzielung einer janften Bewegung giebt 
man der Federung eine geftredte und Schlanke Form, bis zu 2 Meter 
Länge, zur Stärkung der Tragkraft eine mehr gedrungene, meift unter 
1 Meter Länge oder doch nur wenig darüber Hinausgehend: erjtere findet 
ſtatt bei Perſonen-, leßtere bei Güterwagen. 

Das Wagengeftell ift ein Gerüft, das aus den beiden Yangbalfen 
in der ganzen Wagenlänge und den Querberbindungen an deren beiden 
Enden und in der Wagenmitte, ſowie au: dem Kreuzſtück, welches fie) 
durch die ganzen Dimenlionen des Rahmens zieht, beiteht, an deſſen Stirn- 
jeiten Jich die Buffer, Zuge, Kuppelungs- und Bremsvorrichtungen befin- 
den und das unmittelbar auf der Federung ruht. . CS wird theils durch— 
weg aus feſtem Holze oder Eijen, theils aus Holzwerk mit Eiſenbekleidung 
bergeftellt. Die Buffer find denen der Lolomotiven und Tender gleich, 
ebenfo die Zugvorrichtungen, denen man Hinfichtlih des Zughakens zur 
Milderung der etwaigen Blöglichkeit des Anziehens und zur Sicherung der 
einzeln vor ich gehenden Webertragung des letzteren von Wagen zu Wagen 





*) M. M. v. Weber, Schule des Eiſenbahnweſens. 3. Aufl. Leipzig 1873, bei 
J. J. Weber. 

**) F. Perrot, Deutſche Eiſenbahn-Politik. Berlin 1872. C. ©. Lüderitz'ſche 
Verlagsbuchhandlung. 
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ebenfalls Clafticität gegeben hat. Der Begriff der Bremjen darf ala be- 
kannt borausgejet werden, da auch faft alle Straßenfuhrmwerfe mit Brems- 
vorrichtungen verjehen find. Die Anforderungen an eine gute Bremfe find 
eine Wirkſamkeit, vermöge deren die Wagen nicht fofort und plötzlich ge= 
ftellt, jondern allmählig im Laufe gehemmt und dennoch nach kürzeſter Zeit 
zum Stillftand gebracht werden Fünnen. Die no immer am häufigſten 
anzutreffende Bremſe iſt die Handbremſe, die aus einem Spftem von 
am Wagengeſtelle befeftigten Zugftangen, Gelenken und Hängeeifen mit 
beweglichen, beim Anziehen gegen die Räder oder Schienen drückenden bezw. 
ſich zwiſchen Schienen und Räder drängenden Klötzen, Keilen ꝛc. befteht 
und mittelſt einer bis an den Bremſerſitz reichenden Handhabe in Thätig⸗ 
keit verſetzt wird. Es iſt ſchwierig, in der Bedienung dieſer Art Bremſen 
eine ſolche Präciſion zu erzielen, daß fie dureh den ganzen Zug als wirk— 
liche Einheit wirkt, daß alſo alle Bremſer zu rechter Zeit und mit gleicher 
Kraft einjegen oder nachlaſſen. Zur befferen Durchführung gerade diefes 
Princips und gleichzeitig zur Erzielung einer Berfonalverminderung fuppelte 
man jpäter die Bremſen mehrerer Wagen, jo daß letztere dadurch nur bon 
einer Hand gebremft werden. Dies ift die continuirliche Br ent IE. van 
den jehr begründeten Berbefferungsbeftrebungen gelangte man dann zu der, 
die kaum zu einheitlicher Wirkfamfeit zu zwingende, fich auf verſchiedene 
Perſonen vertheilende Menſchenkraft ausſchließenden, f elbſtthätigen 
Bremſe. Die vollkommenſte Vorrichtung auf dieſem Gebiete ift jedoch 
anerkanntermaßen die von unſerm Landsmanne, dem Königl. Bayeriſchen 
Betriebs⸗Maſchinenmeiſter Heberlein, erfundene und nach ihm benannte 
ſogenannte Heberlein'ſche Bremſe. In derſelben iſt ein ganz neues 
Syſtem aufgeſtellt worden, indem die Kraft bei der Bremſung in die Achſe 
gelegt iſt. Die augenblickliche Wirkung kann ſowohl von der Lokomotibe, 
wie vom Bremſer aus, alſo für den ganzen Zug ſowohl, wie nur für einen 
Theil, durch bloßes Anziehen der Bremsleitung erzeugt werden. Dieſe vor— 
züglichſte aller Bremsvorrichtungen hat bereits in allen europäiſchen Staaten 
Eingang und ſtets zunehmende Verbreitung gefunden.*) Die Berbindung 


*) Während des Drudes bringt die Berliner „Poſt“ in ihrer Nummer 289 vom 
Dienftag, den 5. Dezember 1876 folgenden Bericht, nad) welchem die Beitrebungen auf 
Berbefferung der Bremsporrichtungen einen weiteren beveutfamen Schritt vorwärts ge- 
than haben dürften: „Nachdem feit einigen Tagen verſchiedene kleinere Rrobefahrten von 
dem Bahnhof der Oftbahn in Berlin aus mit der Britischen Steel-Me, Innes'ſchen Batent- 
Luftdruck-Bremſe gemacht waren, wurde am Sonnabend eine größere Fahıt bis nad 
Müncdeberg (6 Meilen von Berlin) unternommen, und zwar unter Leitung des Königl. 
Eiſenbahn-Direktors Herrn Graef aus Bromberg. Es waren mehrere hohe Minifterial- 
Beamte, ſowie Vertreter ſämmtlicher Hiefigen Eifenbahnen, außerdem mehrere hervor⸗ 
ragende Ingenieure, Yabrifanten und Mitglieder der Brefie anweſend. Wie uns bon 
einem der Anweſenden mitgetheilt wird, ift diejer größere Verſuch überraſchend günftig 
ausgefallen. Auf Anoranung des Herrn Direktor Graef wurden verſchiedene Experi— 
mente ausgeführt. Bei einer Fahrgeſchwindigkeit von 7 bis 8 Minuten pro Meile 
wurde der Zug mehrere Male in 32 bis 35 Sekunden zum Erjtaunen der Anweſenden 
voljtändig zum Stehen gebracht. Dann wurde der Zug bei obiger Fahrgejchwindigfeit in 
der Mitte losgekuppelt und die Ichte Hälfte deffelben in 23 Sekunden zum Stehen gebracht.“ 

Rohr, Handbuch des pract. Eifenbahndienftes. 25 
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der Wagen unter einander und mit der Maſchine zu einem Zuge erfolgt 
durch die Kuppelung mittellt der Batentfetten. Lebtere beftehen aus zwei 
langen Gliedern, die mitteljt einer durch fie geführten Schraube mit rech— 
tem und linkem Gewinde vermöge eines mit einer Kugel bejchtwerten Hebels 
angeipannt und nachgelaſſen werden können, nachdem die Umdrehung des 
Hebels nad) recht? oder links erfolgt und nachdem die Kette zuvor über 
den Hafer gezogen worden ift. 

Auf dem Wagengeftelle erhebt fi) der eigentlihe Wagenkaſten, der 
ebenfall3 tie diejeg zumeilen ganz aus Holz, ganz aus Eifen oder aus 
Holz mit einer dünnen Eiſenbekleidung angefertigt wird. Die ganz eijernen 
haben den Nachtheil zu leichter Erhitzung und können in Folge ihrer grö— 
Beren Schwere auch nicht zur Allgemeinheit gelangen. Eiſen- bezw. Blech— 
befleidung wird vorzugsweiſe aus Gründen beijerer Conſervirung der Wagen 
angewendet. 

Bis hierher können die verjhiedenen Wagengattungen nur gemeinſam 
betrachtet werben, im Weiteren muß unterjhieden werden. In den biäher 
bejprochenen Theilen der Wagen macht ſich ein Unterſchied zwiſchen Perſo— 
nen= und Güterwagen bezüglich der Gonftruction nur injofern geltend, als 
bei erjteren neben genügender Stärke vorzugsweiſe auf ſanfte Bewegungen, 
bei leßteren aber, da deren Schwerpunft in dem Charakter als Laſtwagen 
liegt, auf größere Tragfähigkeit und Widerſtandskraft gejehen werden muß. 
Im Bejonderen it nunmehr Folgendes zu bemerken: 


A. Berjonenmwagen. 


Bei den Berfonenwagen werden hinfihtli ihrer Dimenfionen drei 
Shiteme: das Engliihe, das Amerikaniſche und das Deutſche, hinſichtlich 
ihrer innern Einrichtung und Anordnung der Sibpläße aber zwei Syſteme 
unterichieden, nämlich das Amerikaniſche oder jogen. Intercommunifations- 
ſyſtem und das Europäiſche oder Coupéſyſtem. 

Das Engliſche Wagenſyſtem zeichnet ich durch Heine, auf 2 Achſen 
‚laufende, meift nur drei, Seltener und höchſtens vier Coupés enthaltende, 
und darum jehr leicht behandelbare, den Zug= und Lofomotivverhältniljen 
durch die Heineren Gemwichtseinheiten, den Routenverhältniffen durch Die 
Kleinheit der Wagen meift Schon vom Abgangsorte aus unſchwer anzupaj- 
jende, ſchwierigen Bahnverbältniffen dur die DVielheit und Kleinheit der 
HSugeinzelheiten ſich leicht anfchmiegende, öconomiſch gut ausnugbare und bei 
Störungen 2c. techniſch das geringfte Maaß don Schwierigkeiten bietende 
Magen aus, während das Amerikaniſche im Gegenjahe hierzu mahre 
Wagen-Ungethüm auf zwei bejonderen Drehwagen mit je zwei in kurzem 
Abſtande von einander befindlichen Achſen darſtellt. Sie entſprechen, mie 
bereitS bemerkt, in Allem den Amerikaniſchen Bahn- und DBerfehrsverhält- 
nifjen, bei denen plößliche und ftarfe Krümmungen und große Entfernungen 
neben mancherlei anderen Cigenthümlichkeiten typifch find und die Yahrge- 
ſchwindigkeit geringer ift. Es leuchtet ein‘, daß dieſe Wagen im Betriebe 
ſchwerer behandelbar, in dem dicht verziweigten Deutjchen Eiſenbahnnetz dco- 
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nomiſch ſchwierig, wenn überhaupt ausnutzbar find und namentlich bei Re— 
paraturen, weil fie glei) eine große Zahl Plätze dem Betriebe entziehen, 
ſich geradezu unwirthſchaftlich geitalten. 

Das Deutihe Wagenſyſtem beruht auf dem Brincip, daß dureh 
einen meiten Nadftand und dem entiprechende Länge des Wagenkaſtens eine 
bejonder3 janfte und fichere Bewegung erzielt werde. In Verfolgung 
dieſes Grundfages wurden anfänglich durchweg dreiachſige Perſonenwagen ge— 
baut, die ſich aber in ihrem Gewicht und Dimenſionen den Amerikaniſchen 
ziemlich näherten, indem erſteres bei diefer 180-200, bei den Deutſchen 
150—180, bei den Engliihen aber nur 80—90 Gentner pro Wagen be 
terug. Sie konnten fih darum aud nicht im Deutjchen Betriebe bewähren 
und erden immer mehr durch zweiachſige Wagen mit 4, höchſtens 5 Coupés 
denen ein ihrer Größe angemefjener großer Radſtand gegeben wird, verdrängt 
und die in der That in glücklichſter Weiſe die Mitte zwilchen dem Eng: 
liſchen und Amerikanischen Shftem einhalten und fih nach techniſchem und 
betriebsmänniſchem Urtheil gut bewähren. 

Was num die fernere Unterfheivung zwiſchen Intercommirnica- 
tions- und Eoup6-Syftem betrifft, jo wird über die Vorzüge und Nach— 
theile, die beiden eigen find, immer noch geftritten, doch ſcheint es, als wenn 
eriteres nach wie vor, Amerika als Eigenthümlichkeit verbleiben und in Europa, 
namentlich aber in Deutfchland nur in begrenzter Weiſe Geltung erlangen 
jol. In diefer Thatjache muß aber auch der wirkliche Werth beider Syſteme 
erfannt werden. Das Intercommunicationsfyftem betrachtet jeden Wagen 
als ein die ungehinderte Benutzung gejtattendes, nicht in Abtheilungen ge= 
jhiedenes Ganze und ermöglicht den Neifenden nicht allein innerhalb des 
einzelnen Wagens die unbeſchränkte Bewegung, fondern geftattet ſogar durch 
die Berbindung der Wagen unter einander deren Yortjegung in die übri- 
gen Wagen. Diejelben find zu dem Behufe nicht an den Längsfeiten, ſon— 
dern nur an den Stirnfeiten mit je einer Thür, zu welcher außerhalb des 
Wagens eine Treppe führt, verfehen, und von Thür zu Thür durchfchneis 
det den Wagen ein Gang, zu deſſen beiden Seiten ohne Scheidung von 
demſelben die Site befindlih find. Die Bewegungsfähigkeit der einzelnen 
Reiſenden umd unter einander ift unleugbar ein großer Vorzug, nit min= 
der die leichte Verbindung derjelben mit den Yahrbeamten und für diefe der 
ihnen bei ihrem Verkehr mit den Paflagieren dur den Aufenthalt im 
Wagen gewährte Schuß gegen die Witterungsunbilden; aber die Nachtheile 
find nicht weniger zahlreih und gewichtig, ja jogar überwiegend. Sie be= 
ftehen vorzugsweiſe darin, daß die Störung der Neifenden durch die un- 
ausgejebt fommenden und gehenden Neifegenoffen und durch Die revidiren— 
den Beamten permanent ift, was namentlich bei Tangen Reifen und in der 
Naht und dur die weiteren Beläftigungen, welche von nafjen oder mit 
Schnee bededten Kleidungsſtücken unzertrennlich find, entjhieden unangenehm 
it, — meiter daß Kranfe, Sträflinge oder jonft für die Umgebung un— 
bequeme Reiſende, feiner Frauen und Nichtraucher. nicht ſeparirt merden 
fönnen, daß auf jeder Station durch das unvermeidliche Definen beider 

25* 


988 


‚ gegenüber liegenden Thüren eine Zugluft erzeugt wird, die mindeſtens läſtig 

jein kann, wenn nicht geradezu gefährlih, dab der Betrieb erjchwert und 
unwirthſchaftlich gemacht wird, weil eine Trennung der Reifenden nad 
Stationen und Routen unmöglich ift und durch den Gang geldwerthe Sik- 
pläße verloren gehen. Alle diefe Mängel, die mit diejer Aufzählung lange 
nit erichöpft find, find eben jo viel Vorzüge des Coupéſyſtems, melches 
den Wagen in drei, bier oder fünf vollftändig geſchiedene Duer-Abtheilungen 
mit bejonderen Thüren an den Längsfeiten theilt. Deshalb herrſcht auch 
in den maßgebenden Kreifen die Weberzeugung dor, daß das Intercommu— 
nicationsſyſtem allenfall3 und nur für den Localverfehr und das Coupéſyſtem 
nicht allein für dieſen, ſondern auch und jedenfalls für den durchgehenden 
Verkehr zweckmäßig jei. ine Verbindung beider Shiteme wird in glück 
licher Weile in derjenigen Conftruction erkannt, welche zwar die Coupés bei— 
behält, jedoch unter Verbreiterung der Wagen bis zu 3,1 Meter in der ganzen 
Wagenlänge einen längs der Coupés auf einer Seite derjelben laufenden, 
von denjelben durch Wände und mit Fenſtern verjehene Thüren gejchiedenen 
und doch innerhalb der Wagenwandungen befindlichen Gang anbringt, ver— 
mittel3 defjen der. Verkehr mit den Coupevortheilen die Annehmlichkeiten 
der Intercommunication darbietet. Die Wagenthüren befinden fi) an den 
Stirnjeiten und die Aborte an dem einen Ende des Magens. 

Don der Aufzählung der Maaße der einzelnen Wagentheile kann für 
den Zweck diefer Darftellung wohl abgejehen und daher nunmehr jofort 
zur Beichreibung der bejonderen Einrichtungen der Perſonenwagen überge- 
gangen werden. Während in Amerifa nad republitanischer bezw. demo— 
kratiſcher Schablone für alle Reifenden nur eine Wagenklaſſe befteht, it 
man in Europa bejtrebt geweſen, den Bedürfniſſen und VBermögensperhält- 
niſſen bezw. Ausmwahlbedürfniffe der doch in ſehr verſchiedenen und bon ein- 
ander abweichenden Berhältniffen lebenden Bewohner entiprechend eine Klaj- 
jeneintheilung zu ſchaffen. Dieſelbe beſchränkt fih durchſchnittlich auf 3, in 
Norddeutjchland jedoch noch auf eine weitere, alfo 4 Klaſſen; in Süddeutſch— 
fand hat früher als in Norddeutſchland ebenfalls eine IV. Wagenflafje be= 
ftanden, diejelbe ijt jedoch alS den dortigen Bedürfnilfen nicht entjprechend 
und darum auch gleichzeitig unmirthiehaftlich befunden und wieder aufgegeben 
worden. In halber Höhe der Thüren befinden ſich verichiebbare Yenfter 
in le&teren; außerdem Haben die Goupes I. und II. Klaſſe zu beiden Sib- 
reihen neben der Thür Seitenfenfter. Oberhalb der Thüren befinden ſich 
zu Ventilationszwecken ſeitlich verſchiebbare Jalouſien und in der Dede 
die halbfugelförmigen Einrichtungen zur Aufnahme der Laternen= beziehung?- 
weile Lampenbeleuchtung. Die Erwärmung erfolgt theilmeis noch durch 
die jehr unvollkommene Dienfte leitenden, verſchieden geformten, metallenen, 
mit heißem Wafjer oder Sand gefüllten jogenannten Fußwärmer, beffer 
ion, aber für die Nächitfigenden mit zu großer Hiteausftrömung, durch 
eijerne Defen und am vollkommenſten nach allen bisherigen Verſuchen durch 
Dampfheizung oder mittelft Holzfohlenziegel in Apparaten unter den Siken. 
An den Seiten und Querwänden der beiden erſten Klaſſen umd neuerer 
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Zeit auch der III. Klaſſe befinden ſich oberhalb der Site Netze oder ähn— 
liche abgefteifte Vorrichtungen zur Aufbewahrung des Handgepäds, mitun- 
ter auch Haken zum Aufhängen von Befleidungsgegenftänden. Die I. und 
II. Klaſſe hat gepoliterte, erſtere mit Plüſch, Tebtere mit Plüſch oder Tu 
überzogene Site und Nüdlehnen und vor den Fenſtern Schiebegardinen. 
Die I. Klaſſe unterfcheidet fich neben im Allgemeinen größter Eleganz dur 
Tapete oder Anſtrich, Fußdecke, Anbringung von Spiegeln 2c. noch bejon= 
ders dadurch, daß die einzelnen Sitze vollftändig und fautenilartig von ein- 
ander gejchieden find und aus zwei gegenüberliegenden Sitzen durch Heraus— 
ziehen der Sibfiffen ein bequemes Lager zum Schlafen hergeftellt werden 
fann und in jedem Coupe nur 6 Sitzplätze vorhanden find, Die, wie auch 
in der II. und III. Klaſſe in zwei gegenüberjtehenden Reihen argeoronet 
nd. In der II. Klaſſe, die pro Coupe 8 Site enthält, fommen Wagen 
ohne Armlehnen in der Sibreihe vor, die meilten haben jedoch je in der 
Mitte eine hochzuklappende Armlehne, wodurch jedes Coupé in 4 Zwillings— 
fauteuils getheilt wird; herausziehbare Sitzkiſſen find in der II. Klaſſe nicht 
allgemein. Die III. Klaſſe enthält feine Bolfterung, ſondern nur Holzbänte 
mit Rüdwänden, aber ohne Armlehnen; die Zahl der Sigpläße beträgt 10. 
Sn der. IV. Klaſſe giebt es nur Stehpläge mit einzelnen im Wagen ver— 
Ihieden angeordneten Brüftungen; der Raum ift für 60 Berfonen berechnet 
und die Zahl der Thüren geringer, meilt an den Stirnjeiten angebracht, 
während bei den andern Klaſſen jedes Coupe an jeder Wagenfeite eine 
Thür hat. Die Wagen IV. Klaſſe find alle Intercommunicatioswagen und 
leicht zu Lazarethwagen einzurichten, für melde das Intercommunicationz- 
ſyſtem geradezu Bedürfnik it. Die Englifhen und Franzöfiihen Wagen, 
namentlich der beiden erſten Klaſſen ftehen an Cleganz und Güte der Ein- 
rihtung weit gegen die Deutichen zurüd, weßhalb auch dort die Zahl der 
I. Klaſſe Fahrenden viel größer it. 

Die Salonwagen jind als eine Bereinigung Heiner Jalonmäßiger Zimmer 
mit transportabeln Boljtermöbeln, Heinen Tiſchen, Waſchtoilette, Schlafraum 
2c. eingerichtet, und die Koftbarfeit der Salonzüge des Rufliichen Kaiferhaufes, 
wie mweiland Napoleon III., reducirt in Verbindung mit der außerordentlichen 
Zwedmäßigfeit und Bequemlichkeit der Einrichtungen die Beſchwerden und 
Unannehmlichkeiten des Neijens für dieſe Hohen Herrſchaften auf das denf- 
bar Heinfte Minimum. Gemindert werden diejelben aber auch für das 
Bublicum dur fortwährende Berbefferungen und Vervollkommnungen, als 
deren ausgezeichnetite in neueſter Zeit die Einftellung der Bullmann’ichen 
Schlafwagen in die Züge gelten darf. Diefe Schlafwagen gehören aber, 
wenigſtens einftweilen, nicht zu dem Betriebsmaterial der Eifenbahnen und 
fönnen uns deshalb an Dejer Stelle nicht näher beichäftigen. 


B. Güterwagen. 

Die Verfchiedenheit der Güterwagen nad) Form und Cinrihtung iſt 
ebenjo groß mie der Zweck, dem fie dienen. Im Großen und Ganzen darf 
einfach zwischen offenen und bedeckten unterſchieden werden; daran ſchließt 
ich aber eine ziemlih umfangreihe Klaſſificirung und Benennung. 
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Der offene Güterwagen ift ein Englifches Specificum, wie fi) 
denn feine Engliiche Begeihnung „Lowry“ auch in Deutſchland ziemlich 
eingebürgert hat, Dort werden jo ziemlich alle Güter als im offenen Wagen 
transportfähig angejehen und nur nach Bedarf und Umftänden mit Schub- 
Deden überzogen. Wenn das eigentliche Transportprincip aber im Engli- 
ſchen Eifenbahnbetriebe liegt, jo giebt dies jedenfalls auch für Deutichland 
zu denfen, wo dem offenen Wagen doch bei Weiten nicht Jo ungünftige 
atmosphäriiche Verhältniffe gegenüberftehen, und um jo mehr, als der offene 
Magen niht nur an und für ſich weniger foftjpielig, ſondern auch viel leichter 
behandelbar ift, wie der bevedte, und darum nad) jeder Richtung wirth— 
Ihaftlicher erfcheint. Und dennoch kommt der offene Wagen weitaus nicht 
in joldem Umfange bei ung in Anwendung als in England, er ilt fait 
nur das Transportmittel für die Maffengüter der Rohproducte und Halb- 
fabrifate. Außerdem begegnen wir auch in räumlicher Beziehung bei den 
Güterwagen dem typischen Unterjchiede zwischen den Heinen Fahrzeugen Eng— 
lands und den großen Deutichlands; jedoch ift der Yortichritt zum Mittel 
zwiichen beiden bei uns unverkennbar und jchon recht bedeutend, da die 
Coloſſe von 300 Etr. Tragkraft überall auf den Ausſterbe-Etat geſtellt find 
und gegenwärtig allgemein nur Wagen von 200 tr. Belaftung gebaut 
werden. Lebtere Größe, die nur 2 Achlen erfordert, ift durchaus angemefjen 
und inzwiſchen zur Einheit erhoben worden, worin nicht der kleinſte Theil 
des gedachten Fortſchritts liegt, wenn man bevenft, daß früher Wagen mit 
allen möglichen Tragfähigfeiten von 80 bis 300 Gtr. im Schwange waren 
und num bis zu der nicht mehr fernen Zeit ihres gänzliden Verſchwindens 
immer jeltener werden. 

Die offenen Wagen haben theilmeis halbhohe und niedrigere, 
jelten höhere Wände (Bords, Braden), theilweiß gar feine; theils find fie. 
beweglich (verjchiebbar, umzuflappen ꝛc.), theils find fie feit und mit Thür 
Öffnungen verjehen. Die bordlofen Lowrys dienen vorzugsweiſe zur Ver- 
frachtung folder Transportgegenſtände, die in Folge ihrer ungewöhnlichen 
Länge in den übrigen Wagen feinen Raum haben, wie Zangeifen, Lang— 
holz ꝛc. Theilweis bejtrebte man fi) eine Zeit lang, für dergleichen Trans— 
porte bejondere Wagen zu erbauen. Man konnte aber mit den Hierzu er- 
jorderlicden Zängenausdehnungen dem Bedürfniffe nicht überall folgen, ohne 
zu unwirthſchaftlichen und betriebsunficheren Riefenconftructionen zu gelangen 
und fehrte zu Wagen kleinerer Länge wieder zurüd, indem man durch Kup- 
pelung je zweier Wagen den benöthigten Lade- bezw. Lagerungsraum ſchuf. 
Spfern und ſoweit innerhalb der Grenzen der betriebsficheren Transport- 
möglichkeit eine Verlängerung dieſes Raumes nothmwendig ift, wird dieſelbe 
durch Einhaltung entiprehend langer Kuppelbäume bezw. Kuppelitangen, 
welche die Wagenfuppelung und aljo auch den Abftand beider Wagen ver= 
längern, bewirkt. Damit letztere aber nicht behindert werben, ich den Krüm— 
mungsperhältniffen der Bahn überall gehörig anzupafjen, wird die Ladung 
nit unmittelbar und feſt auf die Ladefläche der beiden Wagen gelagert, 
jondern auf die fogenannten Dreh= oder Wendejhemel, deren jeder 
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Magen in der Mitte einen hat. Dieſe Schemel find ftarfe Querbalten und 
mittelft eines in das Magengeftell eingreifenden Drehbolzens mit dem Was 
gen jo verbunden, daß fie jih um die Bolzenachſe im Horizontalen Kreiſe 
zu Drehen vermögen und jo den Wagen die Möglichkeit geben, trotz ihrer 
langen und fteifen Belaftung fi den Krümmungen des Geleifes anzufchmie= 
gen, indem die Laſt mittelft der Drehichemel die Hierzu erforderliche Wendung 
ausführt. An den beiden Endpunften hat jeder Schemel jogen. Rungen, 
d. h. aufrecht im demjelben ftehende Halter, innerhalb deren die Ladung 
auf dem Schemel ruht, und damit Diejelbe in fich feſt lagere und nicht ver— 
Ihiebe, werden beide Rungen oberhalb der Ladung mit einer ſtraff anzu= 
ziehenden Spannfette verbunden. Das LXadegewicht vertheilt ſich bei jolchen 
Transporten nit auf den ganzen Wagen, jondern ruht nur in der Mitte, 
über dem Drehſchemel auf demjelben. Diefe Lowrys werden auch mit all- 
gemeinen Namen Blatten= und PBlateaumwagen genannt. 

Der bevdedte Güterwagen ift vermöge feiner Bauart, gleichwie 
der Berfonenwagen, nah allen Seiten durch Wände und Dede abgeſchloſſen, 
jo daß er gegen die directen Einwirkungen der Atmosphäre vollkommenen 
Schub gewährt. Die größten Gefahren in diefer Hinficht beſtehen in der 
Hite, die in einem Wagen mit Eijentäfelung und dunfelfarbigem Anftriche 
ihon bis 50°R. geftiegen it. Nun ift e8 aber an und für fich für die 
Conſervirung der Waaren zuträglicher, wenn diefelben in einer nur mäßig 
warmen Luft aufbewahrt werden, und für den Eifenbahntransport ift dies 
um jo mehr von Wichtigkeit, als in größerer Wärme die Transporigegen- 
itände vielfach jo erheblich eintrodnen, daß eine Forderung auf Schadlog- 
haltung für das jo verlorene Gewicht möglich ift, und viele Waaren über- 
haupt die gefteigerte Hite nicht vertragen fünnen. Holzwände — und zwar 
der befjeren Dauerhaftigfeit halber nicht in Täfelung ausgeführte — und 
heller Anſtrich, befonders aber Bentilation find deshalb für die bededten 
Magen von Wichtigkeit. Zu letzterem Behufe werden hoch oben in den 
Längswänden vergitterte Yenfterhen angebradt. Im Innern erhalten die 
Wagen für die Feſtſtellung zc. der Transportgegenjtände feine bejonderen 
Einrichtungen, ſolche find vielmehr nad Bedürfniß Sache der Derladung. 
Dagegen dienen die bededten Güterwagen zumeilen für die Kriegsverwaltung 
zur Beförderung von Mannjchaften und Pferden der Armee und werden zu 
dem Behufe inwendig mit Ringen verjeben. Die zum Mannjchaften-Transport 
benöthigten Bänke werden einfach Hineingeftellt, die Thüren bleiben gewöhnlich 
während der Fahrt — mwenigitens theiltweis — offen und werden durch Borleg= 
bäume gejperrt. Jeder Wagen ift für diefen Bedürfnißfall außen mit der Auf- 
ihrift verjehen, wie viel Mannſchaften — 36 big 42 — und mie viel Pferde 
er faßt. Lebtere werden in Rüdficht auf die unvermeidlichen Stöße am zweck— 
mäßigften lang (nicht quer) und — der bequemeren Fütterung halber — mit 
den Köpfen nach der Mitte geftellt. An jeder Längsfeite befindet fi im Wagen- 
falten eine bis zum Dache reichende Schiebethür mit Verſchluß-Vorrichtung. 

Aus der großen Zahl bejonderer Wagenarten find unter den Güter: 
wogen die Bferdewagen und die Biehmwagen zu nennen. 
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Die Pferdewagen als folde find Wagen für die Beförderung vor 
Zuruspferden und innen mit verjchiebbaren Abtheilungswänden verjehen. 
Durch letztere, welche zur Verhütung von Beihädigungen der Thiere ge- 
politert find, werden die Pferbeftände, deren Zahl gewöhnlich in ſolchem 
Wagen drei beträgt, vollftändig von einander getrennt, Für den Wärter 
it ein bejonderer Sitz angebracht. Für die Stellung der Pferde ift eben— 
falls die Längsrichtung gewählt, und die Thüren befinden ic) in den Stirn- 
jeiten der Wagen, jo daß die Ein- und Ausladung ſtets über die Rampe 
erfolgt und eine vorherige Drehung des Wagens nicht nöthig ift. 

Die Viehwagen unterjcheiden zwifchen größerem und Kleinvieh. 
Eritere find meift unbevedt, aber mit hohen Seiten» und Stirnwänden und 
nehmen in der Regel 8 Stüd Hornvieh auf. Soll der Transport auf eine 
längere Strede ohne Unterbrechung gefehehen, jo müffen fie mit Raufen und 
Trögen zur Yütterung verſehen fein; ſonſt ift er nur in Zwiſchenräumen, 
welche dem letzteren Zmede gewidmet find, möglid. Die Viehwagen für 
Kleinvieh (Schafe, Kälber, Schweine, Federvieh ꝛc.) find gemöhnllich zwei— 
ſtöckig und bededt. Statt feſter Wände Haben fie der beijeren Lufteireulation 
halber Lattenwände und je nah Umftänden Abtheilungen. 

Auf den Wagen befindet ji in einer den Weberblid ermöglichenden 
Erhöhung der Schaffner= bezw. Bremſerſitz. Derſelbe ift in der Regel von 
einem Heinen, mit Fenſtern verfehenen Häuschen zum Schutze der Beamten 
gegen die Witterungsnachtheile überbaut. Er kommt aber aud noch immer 
offen dor, dann jedoch ‚fait ohne Ausnahme in Verbindung mit einem auf 
dem gleihen HYumanitätsprincipe beruhenden fogen. Knieleder, einer 
ledernen Schußdede nach dem Vorbilde der Kutſcherböcke. Es ift im Intereſſe 
der Beamten und darum auch des Dienftes wünfchenswerth, die Bremſer— 
Häuschen zum alleinigen Princinpe zu erheben. 

Die Bad oder Gepädmwagen kommen auf den deutſchen Bahnen 
noch in der allerverfchiedenften Ausführung und Einrichtung vor. Ein 
jolher Wagen entjpricht aber feinem Zwecke durchaus nicht, wenn er nur 
ein etwa mit einer Bank ausgerüfteter fimpler Güterwagen bededter Con— 
fruction ift, jondern er muß außer dem Raum für das Gepäd mit einer 
Heinen, aber ſoliden Büraueinrihtung , beftehend in verjchließbarem Bult, 
Kafjenbehälter, Repofitorium für die Briefe, ſowie mit einer Volfterbanf 
für den ruhebedürftigen Badmeifter verjehen ‚fein. Geſtatten es die Ver— 
fehraverhältniffe, ohne dem Wagen zu große Dimenfionen zu geben, jo ilt 
es zwedmäßig, vorn in demjelben noch das Dienftcoupe anzubringen. 
Dafieldbe gewährt dem Zugführer und dem DBegleitperfonale den Aufent- 
halt und muß fo erhöht liegen, daß don ihm aus der Zug überjehen werden 
kann ($. 48 des Bahnpol.-Nteglement, ſ. „Unterwegsdienſt“ ©. 408.) 

Auch iſt es zweckmäßig, zwilchen dem Dienftcoupe und dem Badmeifter- 
Aufenthalt, etwa durch ein Fenfter, eine Verbindung herzuftellen. Unter 
dem Dienftcoupe kann das Hunde-Coupe und der Werkzeug- und Borraths- 
falten (für Verbandzeug, Inftrumente, Medicamente ꝛc. in Rückſicht auf 
mögliche Unfälle) placirt werden. Das Dienftcoupe muß einen Schreibtiſch 
oder Bult mit Fächerauffag und zwei Polſterbänke enthalten. Die Ver— 
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legung des Dienftcoupes in ein beliebiges Coupe II. oder III. Claſſe ohne 
bejondere Verbindung mit dem den Yug überwachenden Beamten und der 
Lokomotive ift mindeſtens fragwürdig. 

Der der Boltverwaltung eigenthümlihe Zug der Einheitlichkeit tritt 
aud bei den von den Eifenbahnen für fie geitellten Boftwagen hervor, 
die jene zweckmäßige Einrichtung zeigen, die zur Handhabung des ambu— 
lanten Expeditionsdienſtes jo nothwendig ift und die Leiftungsfähigfeit deſſelben 
jo erheblich fteigert. Der Boftwagen hat gleich jedem Pack- und Güter- 
wagen an jeder Seite eine große Schiebethür und einen Brieflaften. Im 
Innern zerfällt er in zwei Abtheilungen, den Badraum mit kleinem Schreib- 
th und entjprechendem Repofitorium und das Büreau mit großem, meiſt 
hufeiſenförmigem Brieflortir- und Schreibtiſch nebft zugehörigen Repoſito— 
rien. Unter dem Tiihe Haben die großen Briefkörbe aus Drahtgeflecht 
ihren Platz. In einer Ede der Scheidewand von dem PBadraum, mit 
welchen das Büreau übrigen? verbunden ilt, ſteht der Ofen und in der 
andern ein bequemer Bolfterftuhl mit Cloſet-Einrichtung. 

Mit Bezug auf die weiter oben erwähnte Veränderung des elaſtiſchen 
Gefüges des Eiſens in den Achjen zu einem kryſtalliniſchen, ſpröden ift zu 
beachten, daß ſich dieſelbe langjam und allein in Folge der vielen Stöße 
und Erjehütterungen der Achſen, die aber weitaus am meilten durch Seiten- 
prefjung gegen die Räder erfolgen, volieht und demgemäß die Ahgbrüche 
auch meilt unmittelbar Hinter der Nabe eintreten läßt; in den allerjelteniten 
Fällen wird der Bruch) anderswo vorfommen. Cbenjomwenig findet er plöß- 
ih. ftatt, Jondern, wie die Betrachtung jedes Bruches zeigt, langſam, mie 
id Die Veränderung volßieht. Es bildet fih ein mehr und mehr nad 
der Mitte vorrüdender Anbruch, bis derjelbe endlich zum wirklichen Bruche 
führt und ohne eines andern Anlafjes als eines gewöhnlichen Stoßes beim 
Paſſiren einer Weihe oder Kurve zu bedürfen, dem die Achſe jonjt wider— 
ftanden hat. Ferner ift die Wahrnehmung gemacht worden, daß im Winter 
die Achsbrüche häufiger find al3 im Sommer, woraus theilweiſe gefolgert 
wird, daß auch die kalte Temperatur nachtheilig auf das Gefüge des Eijens 
wirkt; jedoch ift diefe Folgerung auch wieder Durch eigens angeltellte Ver— 
juche widerlegt worden, fo daß fie in der Allgemeinheit nicht zutreffend er- 
Iheint und vielmehr die Annahme nahe legt, daß die Winterfälte zwar Die 
Sprödigfeit des Eifens nah dem Grade der diefelben begünftigenden Bei— 
mengungen, wie namentlich Phosphor, erhöht, aber auch in demſelben Maaße, 
wie es mehr und mehr von denſelben frei ift, vermindert und ganz bon 
derlei Beimengungen freies Eifen unter den Temperaturveränderungen über- 
haupt nicht leidet. Die desfallfigen Forſchungen gelten noch nicht als ab- 
geſchloſſen. Die Eiſenbahn verwaltung vermag wenig oder nichts zur 
Minderung der Ahsbrüche beizutragen, dagegen die Technik jehr viel, wenn 
nicht alles, indem fie ſowohl in der Konftruction des Oberbaues, wie der 
Fahrzeuge die größte "Genauigkeit wie die zwedmäßigfte Anordnung malten 
läßt, damit die Stöße vermindert und abgejhwächt werden und indem jie 
in der Beurtheilung und Wahl des Materials ftetig fortichreitet. 
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8. 76. Wagendienſt. 


Der Wagendienſt vertheilt ſich auf die Stations- und Yahrbeamien. 
Dieſelben wirken nach dem Grundſatze, daß die Wagen, während fie ſich im 
Betriebe befinden, fortgefegter Beauffichtigung bedürfen, zufammen. Letztere 
erſtreckt ji, von der bahnpolizeilic) borgejchriebenen zeitweiſen General-Re= 
vifionen in der Werkftätte (S. 330) abgefehen, auf die techniſche Beſchaffen— 
heit der Wagen und auf den allgemeinen inneren und äußeren Zuſtand der— 
jelben mit Bezug auf die Benugung dur) die Reifenden und zur Verfrach— 
tung, ſowie auf die Bedienung der Bremfen. Die beiden eriteren Oblie— 
genheiten finden jowohl während des Halten: auf den Stationen, wie 
während der Yahıt ftatt, letztere nur Hinfichtlih der Bewegung der Wagen. 

Die Beichaffenheit der Wagen muß vor ihrer Einftellung in den Zug 
bezw. vor ihrer Meberweifung zur Beladung, demnähft nochmals im Zuge 
kurz vor Abgang deijelben, nach beendigter Fahrt kurz nah Ankunft und 
thunlihft auch während der Fahrt innerhalb des Aufenthaltes des Zuges 
auf den Stationen, ſowie ftetS auf den Uebergangsſtationen von Bahn zu 
Bahn genauejtens unterfucht werden. Vorzugsweiſe hat dies don den Zug— 
Begleitbeamten (Schaffnern, Bremſern, Wagenwärtern, Schmierern), denen 
zu dem Behufe beftimmte Wagen oder Seiten des Yuges zugetheilt werden, 
zu geichehen; aber auch die Stationsbeamten haben fi daran, ausübend 
durch Die bejonders beftellten Beamten (Wagenmeifter, Wagenreviſoren), 
controlirend aber jelbft zu betheiligen. Bei dem Reviſionsgeſchäft ift zu 
unterjcheiden, ob der Wagen „betriebsfähig“, „lauffähig“ oder „nicht lauf- 
fähig“ ift. „Betriebsfähig“ ift jeder ohne Nachtheil für die Inſaſſen 
oder Ladung verwendbare Wagen, lauffähig, wenn zwar nicht mehr 
detriebsfähig, doch in jolhem Zuftande, daß er wenigftens leer bis zur 
nächſten MWerkftätte laufen kann, nit lauffähig, menn die fofortige 
Ausſetzung und Reparatur an Ort und Stelle bezw. Verſchickung auf einem 
andern Wagen an die Werkftätte erfolgen muß. Wegen der fremden Bahnen 
gehörigen Wagen greifen jpeciell die desfallſigen Beftimmungen des Vereins— 
Magen-Regulativs (S. 269 ff.) Platz. 

Die Revifion der im Betriebe befindlihen Wagen hat alfo in erfter 
Linie die DBetriebsficherheit zum Zwecke und daneben die Feltftellung der 
Deranlafjung zur event. Regreßnahme und die Herbeiführung der Wieder 
inftandjegung. Diejelbe muß ergeben, daß 

a) die Radreifen unverlegt find, feftfigen und die normale Breite Haben ; 

b) die Nieten ganz und feſt, die Spurfränze nicht übermäßig ausge— 
laufen find und die Nabenringe feſtſitzen; 

ce) die Räder auf den Achſen feſt aufliten, fich frei bewegen, aljo Be— 
ſchläge, Bremätheile oder dergl. nicht an ihnen jchleifen oder jonft 
mit ihnen collidiren, auch richtig puren; 

d) die Schalengußräder fprung= und blafenfrei find, alſo auch) feine Köcher 
haben, nicht gebremft werden können und nicht ausgelaufen find ;. 

e) die Achſen nicht überlaftet find; 
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f) die Achsbüchſen ganz und ordnungsmäßig verſchraubt, die Schmier- 
Einrihtungen gangbar und auslänglich mit Schmiermaterial gefüllt 
ind, auch die Schmierdeckel gehörig ſchließen; 

g) die Federung fehlerfrei ift, alſo feine gebrochene, überbogene oder ver— 

ihobene Federlagen hat, die Federn feftfiken und richtig aufliegen, 

bie Bügel gerade ftehen und feſt auffisen, die Yederverbindungen 
einen normalen Zuftand zeigen und bruchftei ſind und die Federung 

im Ganzen richtig ſpielt, alſo die leeren Wagen in vorſchriftsmäßiger 

Bufferhöhe trägt; 

die Achshalter (Achsgabeln) gehörig am Wagengeſtell befeſtigt ſind 

und in den Achsbüchſen Spielraum. zur Bewegung haben; 

i) die Verbindungsftangen und Streben unbejhädigt, namentlich aud) 
nicht verbogen find; 

k) das Wagengeitell, namentlich die Langträger, Kreuze und Schwellen 
feine Gefahr drohenden Riſſe oder Brühe aufmweilen und in allen 
Theilen gut befeitigt find; s 

l) die Buffer, Zug= und Kuppelungsvorrichtungen vollzählig und un= . 
beihädigt vorhanden find und gut functioniren, wobei zu bemerken 
it, daß Wagen mit unelaftiihen Buffern und Zugapparaten ſtets 
im eigenen Bahngebiete bleiben müſſen; 

m) die Bremfen gereinigt, leiht gangbar find und gehörig wirken; 

n) die Wagenkaſten ohne Schäden und Mängel, namentlich in den Wan— 

dungen dicht und ordnungsmäßig gefäubert und in allen Theilen, nament= 

(ich die Fenſterſcheiben, Griffe, Thürſchlöſſer, Vorreiber zc. gepußt find; 

an denſelben insbejondere auch die Thürverſchlüſſe leicht gehen und 

gut fallen, die Tritte, Griffe und Laternen und Signalftügen vor— 
danden und feit find; 

die Äußeren Bezettelungen der Wagen, joweit diejelben auf den Lauf, 

Inhalt oder die Behandlung derjelben von Einfluß find, nicht fehlen 

oder fogleich ergänzt werden; Ä 

im Innern der Wagen weder bezüglid” der Ordnung und Sauber- 

feit noch der Bollftändigfeit der Einrichtung und Ausrüftung Aus— 

ftellungen zu erheben, alfo injonderheit die Site und Lehnen rein 
und unbeihädigt, die Polſterungen ordentlich ausgeflopft und aus— 
gebürftet, Die Fußböden gereinigt und beftimmungsmäßig mit Teppichen 
und Matten (I. und II. Claſſe erhalten zu jeder Jahreszeit Teppiche 
und im Winter unter den Teppichen Matten, III. Klaſſe im Winter 

Stohmatten) belegt, die Teppiche und Matten in gutem Stande, die 

Senfterborhänge vorhanden und ganz, die Schoner oder Schußdeden 

auf den Bolfterlehnen rein und die Beleuchtungs- und Heizungs— 

Einrichtungen in Ordnung find, die Thüren und Yenfterheber dem 

Zwecke entiprechen, die Zenfter nicht rütteln bezw. die Vorrichtungen 

zur Verhinderung des Klapperns derjelben nicht fehlen oder Die 

Wirkung verfagen und die Wagenzubehörftüde mit dem Verzeichniſſe 

derielben am Wagen genau übereinftimmen. 
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Hinfichtlih der Revilion der Wagen als Zugeinheit ift dag Erforder-— 
fihe bereits in S. 54 (S. 211 und 212) bemerft. 

Sm Intereſſe der Betriebsficherheit prämiiren manche Verwaltungen 
das. Auffinden beſonders betriebsgefährlicher Defecte, wie Achs- und Rad— 
reifenbrüche. Alle Brüche im Eiſen, alfo auch die bei den Scheiben- und 
Schalengußrädern vorkommenden find durch Anfchlagen mit dem Hammer 
zu erfennen, da das Eiſen in unbejhädigtem Zuftande dann einen reinen, 
vollen Klang ertönen läßt. Bei der Unterfuhung einer Achſe auf Schentel- 
bruch mird gegen die Stirnjeite des Achsſchenkels gejchlagen. Das Nähere 
bezüglich Ddiefes Prämienſyſtems wurde ©. 256 angeführt. 

Ueber die Technik der inneren und äußeren Wagenbeleuchtung, der 
Heizung und des Schmierens muß im Hinblid auf die vielen verjchiedenen 
Syiteme und die mehr untergeordnete Bedeutung für den Zweck Ddiejes 
Handbuches Hinmweggegangen werden. So ziemlich auf allen Bahnen wird 
die Erſparung von Schmiermaterial durch die Beamten prämiirt, indem 
nad Zuggattungen und Jahreszeiten für eine Kilometer-Cinheit ein Mari- 
mal-Schmier-Quantum pro Wagenachſe feſtgeſetzt und der ji) Hiergegen 
ergebende Wenigerverbraud durch feſte Prämienbeträge belohnt wird. Jede 
Bahnverwaltung ordnet dieſe Angelegenheit nad eigenen Gelihtspunkten. 
Die in dieſem Verfahren liegende Abficht darf die Beamten indeß nicht ver— 
leiten, die Erjparniß-Beftrebung überwiegen zu laſſen, jondern fie jollen 
nur zu jenem Maaße haushälteriihen Materialverbrauches angehalten wer- 
den, das zwar nah Möglichleit ſpart, jedoch nurjomeit, als dies 
ohne Schädigung der der Schmiere bedürftigen Beſtandtheile des Betriebs— 
material und ohne Beeinträchtigung des Betriebsdienſtes angänglich iſt; 
denn bei mangelhafter Schmierung laufen die Achlen warm, erleiden aljo 
Schaden und können fogar fo erhigt werden, daß der Wagen ausgejegt 
und einer größeren Reparatur unterworfen werden muß. Das Warmlaufen 
Tann aber auch aus andern Urjachen vorlommen, 3. B. wenn die Lager- 
pfannen zu jehr ausgelaufen find oder die Schenfel zu feſt anjchließen, wenn 
fi feite Theile des Wagens gegen die Achſen reiben, wenn der Wagen 
ganz oder theilweis überladen oder ein Federbruch nicht zweckmäßig unter- 
teilt ift, wenn die Schmiere nicht zur Achſe durchdringen kann, weil etwa 
die Nuthen veritopft find oder der Docht in diefelben eingedrungen ift, oder 
wenn in das Achslager Sand oder andere reibende Materien oder Körper 
gerathen find u. |. f. In allen diefen Fällen ift zunächſt zu verſuchen, 
jofern die Erhigung nicht bereit3 zu hochgradig geworden, nad) Entfernung 
der Urſache durch entjprehende Zuführung meiterer Schmiere und nöthigen- 
falls unter Zuhilfenahme von Waller die Achſe wieder abzufühlen. Iſt 
dies erfolglos, jo muß der Wagen ausgejeßt werden, was auch zu geſchehen 
hat, wenn durch den Verſuch eine erheblichere Verſpätung herbeigeführt wer— 
den würde und ein Wagenwechſel möglid oder der warmgelaufene Wagen 
entbehrlich it. Sand, Staub und Schmutz müſſen als beſonders gefährlich 
bon den Achslagerkaſten fern gehalten und letztere auf die vollkommene Rei— 
nigung davon vor der Uebernahme des Zuges Seitens des Zug— 
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führers jorgfältig unterfucht werden. Wenn die Hebernahme eines in diejer 
Beziehung mangelhaften Wagens vom Zugführer verweigert wird, jo ift er 
lediglich in feinem Rechte. Die Katjerl. General-Direction der Eifenbahnen 
in Elſaß-Lothringen Hält hierauf mit folcher Etrenge, daß fie ji) die täg— 
lichen Wagenreinigungen diejer Art befonders rapportiren läßt. Don jedem 
Warimlaufen, auch wenn es ſogleich abgeftellt und die Fahrt mit dem ab- 
gefühlten Magen wieder fortgefegt worden ift, muß Behufs Reviſion des 
Magens durd die Werkſtätte Anzeige erjtattet und derſelbe als „Warm— 
läufer“ bezettelt werden. 

Die Reinigung der Wagen betreffend, jo muß außer der regelmä= 
Bigen Ausführung derfelben vor den Beginne der Fahrt und außer dem 
anf den Unterwegsftationen ftattfindenden Abwiſchen und Trodnen der Thür- 
griffe zc. in regelmäßigen Zeitabftänden von 1 oder 2 Monaten, je nad 
der Stärke des Gebrauches der Wagen, eine gründliche Reinigung vderjelben 
augen und innen bewirkt werden, wobei die Bolfter und Deden herausge- 
nommen werden. Die äußeren Wände werden mit lauem, mit ZTalgjeife, 
aber feinen ſonſtigen freifenden ‚oder äbenden, den Lad und die Bolitur 
zeritörenden Beimiſchungen verjeßten Waller abgewaſchen. Kaltes und hei— 
Bes Waſſer ruinirt ebenfall® den Lad. Der Schmutz muß lediglich mit 
Waſſer aufgelöst und darf nicht gewaltfam entfernt, etwa abgekratzt wer— 
den. Ms Nachhülfe- und Unterftügungsmittel find nur Wagenbürſten, 
Waſchleder, weiche Lappen und gleihe Schmämme ftatthaft. Das Wafler 
muß auch ſtaub- und jandfrei fein, damit feine Schrammen im Lade ent- 
jtehen und der Glanz nicht beeinträgtigt wird. Die Fußböden dürfen mit 
Sceuerbejen behandelt werden. Zur Bekämpfung der Motten wird folgen- 
des Berfahren empfohlen. Auf einer glühenden Blechplatte läßt man in 
jedem mährend deſſen dur 12—24 Stunden vollitändig verjchloffen zu 
haltenden Coupe ',—', Pfund friſches Inſectenpulver verdampfen und 
Hopft nach Ablauf dieſer Friſt die herauszunehmenden Bolfter gründlich aus. 

Ueber das Desinficiren der Viehwagen enthält 8. 56 (©, 
221 und 222) das Erforderliche. 

Die Bedienung der Bremfen macht dagegen noch einige ausführ- 
ihere Bemerkungen nöthig. Dieſelbe darf unter feinen Umſtänden unge- 
übten Perſonen übertragen werden, da die unrichtige Handhabung derjelben 
mindeſtens eine zweckwidrige Abnugung der Radreifen und Schienen, wenn 
nicht gar erheblichere Beihädigungen der Weichen und: Unfälle oder doc 
Betriebsftörungen zur Folge haben kann. Sobald fi) der Zug in Bewe— 
gung jeben joll, muß die bis dahin gefchloffene Bremſe ſoweit geöffnet wer— 
den, daß die Bremsklötze die Räder nicht berühren. Beim Befahren ab= 
fallender Streden und bei der Annäherung an eine Station muß die Hand 
an der Kurbel der Bremsſpindel ruhen, um zur jederzeitigen ſofortigen An— 
ziehung der Bremse, bereit zu fein. Die Ausführung des Bremſens ſelbſt 
richtet fi nun darnach, ob der Zug geftellt oder, etwa auf ſtarkem Gefälle, 
nur zu langfamerer Fahrt gezioungen werden fol. In letzterem Falle darf 
nicht ſo Stark gebremft merden, daß die Räder fteif fiehen und auf dem 
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Geleife Schleifen, jondern fie müſſen fi noch umdrehen. Im erſteren Falle 
werden die Räder zwar fteif geftellt, jedoch darf dies zu deren Schonung 
ſowohl wie zu dem der Bremje nicht andauernd gejchehen, jondern es muß, 
jobald die Räder Jchleifen und jo lange das Bremsjignal Seitens des Loko— 
motioführers nicht wieder aufgehoben it, alsbald die Bremje wieder ein 
wenig gelöft und darnach immer wieder jofort gejchloffen werden, wodurch 
eine immer wechjelnde furze Drehung und dann wieder Schleifung des Rades 
erfolgt, jo daß letztere fih nah und nah über den ganzen Radumfang 
fortjeßt und der Reifen alfo nicht blos an einer Stelle angegriffen mir. 
Beim Durchfahren dur) Weiden dürfen die Räder nicht jchleifen, jondern 
die Bremfen dürfen nur fo ftarf angezogen werden, daß nod eine Um— 
drehung ftattfindet. Die Bremfung darf außerdem nicht mit einem Schlage 
durch den ganzen Zug gehen, jondern muß, bei der Hinterften Bremſe an— 
fangend, von Bremje zu Bremje durch den Zug nach vorn fortjegen, damit 
nicht etwa die vorderen Wagen ſchon gehemmt werden, während die hin— 
teren noch frei laufen und fo Entgleifungsgefahren entitehen, ſondern der 
Bug geftredt erhalten wird. Zu diefem Behufe müffen die hinteren Bremen 
nad) erfolgtem Signal zwar jofort und gleichzeitig angezogen, aber Die 
Drehung der hinterſten doch am fchnelliten ausgeführt werden, damit fie 
zuerit jteht, während die vorderite exit angezogen wird, nachdem die hinteren 
bereit3 wirken. Aus demſelben Grunde erfolgt die Löſung der Bremjen 
in umgekehrter Richtung, zuerst der vorderften und dann ſich auf die fol— 
genden bis zur Schlußbremje übertragend, jo daß letztere zulegt wieder 
offen Steht. Bei einer Meberichreitung der zuläfligen Fahrgeſchwindigkeit, 
namentlih in Folge ftarken Gefällewechſels kann die Nothmwendigfeit ein- 
treten, au) ohne Signalifirung Seitens der Lokomotive mäßig zu bremfen, 
oder es ijt die fejtitehende Regel eingeführt, dann jelbitjtändig zu bremien, 
jo fällt dies Geſchäft zunächſt der Schlußbremje zu, und jofern dadurch 
noch feine genügende Wirkung erzielt wird, muß von ihr aus der nächſt— 
porhergehenden und erforderlichenfall3 auch der folgenden das Zeichen zum 
Unziehen gegeben werden; die Löfung darf aber immer erft auf ein Sig- 
nal der Lokomotive erfolgen. Zerreißt ein Zug, jo muß die Schlukbremje 
unverzüglih in Thätigkeit gefegt und von ihr aus auch die Thätigkeit der 
etwa noch meiter auf dem abgetrennten Zugtheile befegten Bremen regulitt 
werden. Es geht aus alle diefem hervor, daß die Bremfer eine genaue 
Kenntniß des Dienſtes und der Gefälleverhältnifie der Bahn beſitzen müſſen, 
daß aber die Schlußbremſe mit dem erfahrenften, gemwandteften und zu— 
verläjfigiten Manne bejeßt werden muß. Der nählt Tüchtigfte gehört an 
die vorderſte Bremfe, weil er in unmittelbarer Communikation mit der Lo— 
komotive ift und außerdem dem ganzen Zug zu überwachen hat. Immer— 
din empfiehlt es ſich aber, Die Befugniß der Bremfer zu ſelbſtſtändigem 
Eingreifen in das Fahrtempo durch Handhabung der Bremje möglichſt zu 
beichränfen und fie im thunlichften Umfange lediglich von den Signalen 
der Lokomotive abhängig zu machen, von den Fällen augenfcheinlicher Ge— 
fahr natürlich abgejehen. Die normale Stellung der Bremſe ift, wenn fie 





den Rädern freie Beweglichkeit geftattet, doch ift e&& gut, auch Hierin Maak 
zu halten und die Bremjen nicht fo lange zurüdzudrehen, bis die Klötze 
wer weiß wie weit von den Radreifen abftehen; ein Abſtand von 6 Millim. 
genügt und gewährt gleichzeitig den Bortheil, die Bremfe durch wenige 
Umdrehungen ſchließen zu können. Es kann vorkommen, daß in einem 
Zuge überzählige Bremſen vorhanden ſind, die dann nicht beſetzt werden; 
es iſt jedoch nöthig, ſie den übrigen Bremſern zur Beaufſichtigung zu über— 
weiſen, welche damit die Verpflichtung erhalten, dafür zu ſorgen, daß je 
während der ganzen Fahrt normal, alfo offen Stehen. 


8. 77. Formirung und Anordnung der Züge. 


Die hierher gehörigen bahnpolizeilichen Beftimmungen lauten: 

8. 13. In jedem Zuge müſſen außer den Bremien am Tender 
oder an der Locomotive jo viel Fräftig wirkende Bremsporrichtungen 
angebracht und bedient jein, daß durch die leßteren bei Neigungen der 
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der Räderpaare gebremft Herden Kr Benifete Rüge, welche mit 
der Geſchwindigkeit der Perjonenzüge fahren, find hierbei als Per— 
ſonenzüge zu behandeln. 

Erſtreckt jih die ftärkite Neigung zwiſchen zwei Stationen auf eine 
Bahnlänge von weniger al3 1000 Meter, jo it für die Berechnung 
der Bremfenzahl nicht diefe, fondern die nächft geringere Neigung diejer 
Strede maßgebend. 

Bei Güterzügen Tann die Zahl der zu bedienenden Bremen auf 
Neigungen 

bis U) ‚60 auf den 6. Theil und 
"n 40 " n d. " 


der —— — Be wenn 


1. die Fahrgeſchwindigkeit von 18 Kilometer pro Stunde Fahrzeit 
nicht überſchritten wird, 
2. die Stärfe des Zuges 80. Achſen nicht überſteigt, 
3. durch geeignete Control-Apparate die Fahrgeſchwindigkeit des 
Zuges genau feſtgeſtellt wird. 
Bei Berechnung der Zahl der Bremſen wird eine unbeladene Achſe 
gleich einer halben beladenen Achſe gerechnet. 
Für Bahnſtrecken mit Neigungen von mehr als 1:40 find für das 
ale der Züge von den Auffichtsbehörden bejondere Borjchriften 
zu erlaffen. 





409 

8. 23. Mehr als 150 Wagenachſen follen in feinem Zuge gehen. 
Solche Hüge, in welchen auch Perſonen befördert werden, ſollen nicht 
über 100 Wagenachſen ſtark jein. Militatrzüge dürfen mit Rückſicht 
geringe Fahrgeſchwindigkeit ausnahmsweiſe bis 120 Achſen 
ir ein. 

8. 28. Bet denjenigen Schnell- und Perſonenzügen, bei welchen 
Die im $. 26*) angegebene höchite Fahrgeichtwindigfeit zur Anwendung 
fommen joll, müfjen fich die Betriebsmittel in einem vorzugsweiſe 
tüchtigen Zuſtande befinden. Außerdem müſſen: 


a) die Fahrzeuge unter ſich, ſowie mit dem Tender jo feſt gefuppelt 
EN daß ſämmtliche Zug- und Bufferfedern etwas angejpannt 
in 

b) die nach 8. 13 (ſiehe auch S. 33) erforderlichen Bremjen um 
eine vermehrt fein. 

8. 33. Bei Bildung eines jeden Zuges muß jorgfältig darauf ge- 
halten werden, daß die in 8. 13 (fiehe auch 8. 28) vorgejchriebene 
‚Anzahl von Bremſen fi) in jelbigem befinden, und daß leßtere ange- 
Be vertheilt find. Bei Neigungen von — als 1:200 ſoll ver 
letzte Wagen eine Bremſe haben. 

Bevor der Zug die Abgangstlation verläßt, iſt derjelbe zu revidiren 
und darauf zu achten, daß die Wagen unter ſich und der Tender mit 
dem nächſtfolgenden Wagen feit verfuppelt, die Sicherheitsketten oder 
Kuppelungen (fiehe 8. 12°*)) eingehangen, die Verbindung zwiſchen 
ven Schaffnerjigen und der Dampfpfeife (8. 48”) Hergeitellt, die 
Belaftung in den einzelnen Wagen thunlichit gleichmäßig vertheilt, die 
nöthigen Fahrſignale und Laternen angebracht und die vorgeichriebe- 
nen Bremen angemefjen vertheilt find. Dieje Revifion iſt unterwegs 
bei jeder Veränderung in der Zuſammenſetzung des Zuges und jo oft 
der ufenthalt es gejtattet, zu wiederholen. 

In den Perjonenzügen müſſen die Zughaten joweit zujammenge- 
zogen jein, daß die Federbuffer der Wagen im Zuſtande der Ruhe ſich 
berühren (ſiehe übrigens 8. 28). In gemiſchten Zügen find Wagen 
mit ungewöhnlicher Kuppelung nicht unmittelbar vor und auch nicht 
unmittelbar Hinter die Perſonenwagen zu ftellen. 

8. 34. In jedem zur Beförderung von Bafjagieren bejtimmten 
Zuge muß mindeftend ein Wagen ohne PBaflagiere zunächſt auf den 
Tender folgen. 

Bei der dem Poſtwagen zu gebenden Stellung tit, joweit der Bahn— 
betrieb dies geitattet, auf die Bedürfniſſe des Poſtdienſtes Rückſicht 
zu nehmen; ebenmäßig- iſt die Verwendung des Poſtwagens als Schub- 
wagen thunlichjt zu vermeiden. FT) 





) ©, 368 bei Beiprehung des Lokomotivdienſtes mitgetheilt. 
**) S. 329 mitgetheilt, wobei leider der Druckfehler, welcher den 8. mit 11 be- 


zeichnet, überjehen tft. 
***) Folgt auf ©. 406 im $. 79 „Vorbereitung der Abfahrt”. 


+) Siehe auch den auf ©. 71 mitgetheilten $. 48 des noch auf einigen Bahnen 


gültigen Neglements über die Verhältniffe der Poſt zu den Staatzeifenbahnen vom 
.Januar 1868. 
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Außer dieſen durch das Bahnpolizei-Reglement vorgeſchriebenen Sicher- 
heitsmaßregeln ſind noch folgende, ſich aus der Praxis und Eigenart des 
Eiſenbahnbetriebes ergebende allgemein zu beobachten. 

a. In Courier- und Schnellzügen ſind achträdrige Perſonenwagen zu 
vermeiden und in Perſonenzüge überhaupt, ſowie in die mit Perſonenzugs— 
Geſchwindigkeit fahrenden gemiſchten Züge, Wagen mit Hartgufrädern nicht 
einzuftellen, weil die Betriebsficherheit mit dem jchnellen Fahrtempo dieſer 
Züge gegenüber jolden Fahrzeugen nit im unbedingten Einklange fteht. 

b. Die Ladung der Wagen muß der Beltimmung der leßteren ent- 
ſprechen und darf mit den erlaſſenen bejonderen Vorſchriften nicht in Wider: 
ſpruch ſtehen, namentlich bezüglich der Sicherheit ; die Verladung ſelbſt muß 
ticherheitgemäß ausgeführt, die Ueberſpannung mittelft Deden zwedmäßig 
und gehörig befeitigt, der Plombenverſchluß ordnungsmäßig fein; Eiſen-, 
Keſſel- oder Langholztransporte Dürfen nur dann auf zwei Wagen verladen 
jein, wenn fie auf Drehichemeln ruhen. 

c. Der dem Tender zunächſt folgende Wagen ift Schugwagen und muß 
jo im Zuge Stehen, daß die Bremsſpindel am vordern Ende fteht; der 
Shlußwagen muß ebenfall® bremsbar (d. h. auch die Bremſe beſetzt) und 
mit nad) Hinten gerichteter Bremsſpindel eingeftellt fein. 

d. Die mit leiht entzündlihen Waaren beladenen Wagen, jowie die— 
jenigen Wagen, welche Güter enthalten, die ihrer Feuergefährlichkeit halber 
nur bedingungsweile zum Transport zugelafjen find oder mit Heu, Rohr, Borke, 
Stroh und dergl. ($.3 I. A und B des Betriebs = Neglements *) beladen 
ind, dürfen nicht in der Nähe der Lokomotive, jondern müflen möglichit 
an dad Ende des Zuges einrangirt werden. Desgleihen die Wagen mit 
tolcher Ladung, deren Herabrutſchen in Folge der Stöße ꝛc. möglich ift. 

e. Die Chemifalien-Bagen dürfen nur mit den für fie bejtimmten 
Zügen befördert werden und nur am Schluffe derjelben ftehen. Ebenſo ge= 
hören die Wagen mit Petroleum an das Ende de& Zuges und müfjen 
hierbei ſolchen Plat erhalten, daß der Wagen vorher und nachher brems- 
bar ift, d.i., daß jeder, der fie einſchließenden Wagen bremsfähig und die 
Bremſen bejegt jind. 

f. Die Bulvertransporte des Heeres dürfen unter feinen Umftänden 
in Berfonenzüge eingeftellt werden. In gemifhte Züge fann & 
geihehen, wenn das Pulver in befondere, auf die Eijenbahnmwagen geitellte 
Kriegsfahrzeuge verladen iſt; es müfjen aber dann die Wagen an das Ende 
des Zuges gebracht werden und vor und Hinter ihnen mindeſtens 4 bezw. 3 
mit nit entzündlichen ©egenftänden befadene Güterwagen laufen. Die 
Bulvertranzporte find aber nur in Güterzügen zuläflig, jofern fie nicht 
mittelft Extrazügen befördert werden, wenn fie nicht in Kriegsfahrzeuge ver— 
laden find, jondern direct in den Eiſenbahnwagen transportirt werden. Dies 
jelben dürfen dann aber acht Achſen nicht überfteigen, müſſen am der Loko— 
motive entgegengejebten Ende des Zuges Stehen, und die Wagen dürfen 





x) Folgt im dritten Abjchnitt „Gütererpeditiongbienft«. 
Rohr, Handbud des pract. Eifenbahndienfte. 26 
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nicht bremsfähig fein. Diefe Behandlung der PBulverfendungen ift durch 
das Preußiſche Reglement über die Beförderung entzündlicher militärifcher 
Munition vorgeschrieben; es wird jedoch in jedem einzelnen Falle wegen 
der Ausführung eines ſolchen Transportes zwiſchen Militär- und Eifenbahn- 
Bermwaltung verhandelt. 

Zu all diefen Sicherheit3-Maßregeln treten noch die aus Gründen der 
Zweckmäßigkeit über die Anordnung der Züge von jeder einzelnen Bahn— 
Verwaltung erlalfenen Beitimmungen, die ſowohl für das ganze Bahnge— 
biet, wie für einzelne Streden deſſelben je nad) Lage der bejonderen Ver— 
hältniffe erlaffen werden und innerhalb der vorgenannten fiherheitlichen Be— 
grenzung fi) beiwegen und zur Betrieb3-Crleichterung bezw. Vereinfachung 
genaueften® beachtet werden müſſen. Ws allgemeine Grundſätze in diejer 
Beziehung gilt Folgendes, wobei nicht zu überjehen ift, daß die Zweckmä— 
Bigfeit und Sicherheit für einzelne Punkte gleihmäßig ſprechen und ſich deden: 


A. Berjfonenzüge. 


1. Die vorgejchriebenen Frauen- und Nichtraucher-Coupés, die in neuerer 
Zeit auch zur Annehmlichkeit der Reiſenden auf die III. Claſſe mehr und 
mehr ausgedehnt werden, müljen als ſolche dur) Tafeln oder Anſchriften 
gekennzeichnet werden und beſonders in der beftimmten Anzahl vorhanden 
jein. 

2. Bei Placirung des Boftwagens ift es weniger von Wichtigkeit, daß 
er beim Halten des Zuges in der Nähe des Bahnhofs-Poſtbüreaus ftehe, 
al3 daß er regelmäßig im Zuge ein und diejelbe Stellung erhalte, damit 
die Voftbeamten in der Lage find, Tich an dem ihnen ein für alle Mal 
befannten Platze des Perrons aufzuftellen, was für fie und das Publicum 
angenehm ift. Es empfiehlt fich ferner die Placirung möglichſt jo zu wäh— 
fen, daß der Platz für die Poftgejhäfte nicht in der Bahn des Tommenden 
und gehenden Publicums liege. Dieſen Anforderungen ift leichter zu ent= 
iprechen, al die Erſtrebung der Büreau-Nähe; denn erſtens find die Poſt— 
büreaus auf den verjchiedenen Stationen durhaus nit immer in dem 
gleihen Theile des Bahnhofsgebäudes untergebraht und könnte leicht die 
Halteftelle für den Zug ungünftig und für die Reifenden unbequem zu liegen 
fommen, jo daß vielleicht der Poſtwagen am Perron hielte, nicht aber die 
Paſſagierwagen, was doch die Hauptſache tft; zweitens fällt die Möglichkeit 
der Einhaltung der Büreau-Nähe auf Bahnen, wo die Züge an berjchiede- 
nen Perrons borfahren, jhon von ſelbſt weg. 


3. In der Regel find die Wagen eines Berfonenzuges in folgender 
Reihenfolge geordnet: 
Packwagen, 
Eilgutwagen (falls Eilgutbeförderung mit dem Zuge ſtattfindet), 
Poſtwagen, 
Perſonenwagen J. und II. Klaſſe, 
III. Klaſſe, 


408 


Perſonenwagen IV. Klaſſe, 
Viehwagen, 
Equipagewagen. 


4. Für Courier- und Schnell-, ſowie durchgehende Züge gilt die gleiche 
Ordnung. Haben durchgehende Züge aber gleichzeitig Wagen für eine zweite, 
ich unterwegs abzweigende Richtung, wie beifpielsweife die Züge Frank— 
furt a/M.-Cafjel-Hannover-Hamburg, welche aud Magen für Berlin führen 
und in Kreienſen an den Böln-Berliner Zug abgeben, jo bejteht der Zug 
aus zwei ſolchermaßen geordneten Theilen. Der abzugebende Theil bildet 
dann die erfte oder zweite Hälfte de Zuges, je nach den Ausſetzungsmo— 
dalitäten, wovon bei den Güterzügen geſprochen wird. Salonwagen wer— 
den mehr dem Ende zu und jo eingeftellt, daß ihnen noch ein oder zwei 
Perſonenwagen folgen. 


B. Gemiſchte Züge. 


5. Die Perfonenwagen werden in gleicher Reihenfolge Hinter Bad- und 
Poſtwagen und ohne Unterbrehung durch Gütermagen eingeftellt. Die 
Güterwagen bilden den zweiten Theil des Zuges und werden nach der für 
die reinen Güterzüge maßgebenden Anordnung Hinter einander einrangitt. 


C. Güter- Züge. 


6. Die DVertheilung der bedienten Bremfen muß zwar möglichſt der 
dur die Zweckmäßigkeit erzeugten Reihenfolge angepaßt werden, darf jedoch) 
nicht zur. Durchführung der letzteren mit den ficherheitlihen Erforderniſſen, 
Bee nit mit den bahnpolizeilihen Vorſchriften in Widerſpruch ge— 
rathen. | 

7. Es ift Grundjaß, die Schwer belafteten Wagen im vorderen Theile, 
die defecten und leeren im Hinteren zu führen, jedoch muß dabei nad 
Möglichkeit die vorgeſchriebene Reihenfolge aufrecht erhalten werden. 

8. Leere Wagen follen thunliit vermieden und die Beladung der 
vorhandenen leeren unterwegs angeftrebt werden. Es Dürfen nur die der 
Route entiprehenden Wagen im Zuge belafjen und nur ſolche Frachten, 
was aus den Papieren erſichtlich ift, übernommen werden. 

9. Bei der Reihenfolge der Wagen im Zuge, ift zu unterjcheiden 
zwiſchen den auf den Unterwegsftationen auszujeßenden und den für Die 
Endftation anzubringenden Wagen. Die unterwegs auszuſetzenden 
Magen werden, falls ihre Ausfegung durch die Zugmajchine bewirkt wird, 
fo einrangirt, daß die Wagen der zunächſt anzufahrenden Station unmittel- 
bar hinter dem Tender bezw. Schutzwagen zu Stehen kommen, dann Die der 
nächſt weiteren Station folgen und fo fort, bis zuleßt die Wagen der End- 
jtation fommen und den Schluß maden. Erfolgt jedoch die Verſchiebung 
der Wagen nicht dur die Zugmaſchine, jondern wird diefelbe von Arbeitern, 
Pferden oder Nangirmafchinen ausgeführt, jo findet gerade die umgekehrte 
Neihenfolge ftatt, jo daß die auszuftellenden Wagen immer nur einfach) hin- 
ten abgehängt werden brauchen. Für die Anordnung der Wagen der 


404 


Endftation unter ſich giebt es num wieder verſchiedene Unterfcheidungen : 
da find Wagen, die an fremde Bahnen meiter zu geben find, Wagen mit 
Zolgut, Wagen mit Bodengut (Stüdgut), Wagen mit Dienftkohlen, Wagen 
mit fonftigem Dienftgut, Wagen zur Entladung dur) die Empfänger 
u... m. — Alle diefe Wagen werden an getrennten Localitäten aufgeftellt, 
und hängt darum ihre Aufeinanderfolge im Zuge davon ab, mie dies 
Geihäft auf Grund der localen Verhältniffe am beften und leichteften aus— 
führbar ift. Für befonders bedeutende Stationen werden die anzubringen- 
ven Wagen auf eigens dazu angelegten Rangirftationen vor dem Einlaufen 
in die Endftation hiernach neu und genau geordnet. Aehnliche Verhältniffe 
Tönnen bezüglich der Wagen einzelner Unterwegsſtationen, die ebenfalls Haupt- 
ſtationen find, beftehen. Werden unterwegs Wagen in den Zug eingeftellt, 
jo müfjen fie an den durch die borgejchriebene Reihenfolge beftimmten Platz 
einrangirt- werden. 

10. Die Packwagen enthalten ſowohl bei den Perfonen= wie bei den 
Güterzügen mancherlei Inventarienftüde der Verwaltung, die durch die beim 
Rangiren undermeidlihen Stöße leicht Beihädigungen erleiden und dadurch 
borzeitig abgenußt werden. Es ijt deshalb zu empfehlen, das Rangiren 
mit Packwagen nad Möglichkeit zu vermeiden, jedenfall® aber auf ven 
el und Endftationen, wo dem feine Schtierigfeiten entgegen= 
ſtehen. 


8. 78. Zugperſonal und Reiſende. 


Das Zugperſonal beſteht aus dem Zugführer (Oberſchaffner, Ober— 
conducteur, Zugmeiſter), den Schaffnern (Conducteuren), Wagenwärtern 
(in Süddeutſchland), Bremſern und Schmierern. Der außerdem im Zuge 
vorhandene Packmeiſter (Gepäck-Conducteur) iſt eigentlich ambulanter Expe— 
ditionsbeamter und wird auf einigen Bahnen als ſolcher, auf anderen wieder 
als zum Zugperſonal gehörig angeſehen. Die Zahl des Zugperſonals iſt 
nicht immer gleich groß, ſondern variirt nach der Gattung und Stärke der 
Züge. Auf den deutſchen Bahnen iſt ſie verhältnißmäßig und namentlich 
gegenüber England und Frankreich, wo meiſt nur zwei und höchſtens drei 
Beamte den Zug begleiten, bedeutend. Gewöhnlich kommt bei uns auf je 
2—3 Perſonenwagen und bezw. auf 5—8 Güterwagen ein Begleiter. 
Diefe ftarke Beſetzung der Züge ift zum Theil in dem deutſchen Billet-Gon- 
trol-Syftem und zum Theil in den bahnpolizeilihen Vorſchriften über die 
Anzahl und Verteilung bevienter Bremfen in den Zügen begründet. Unſre 
heimische Einrichtung unterfcheidet fi in ihren Folgen von jener des Aus— 
landes zwar durch größere Sicherheit, dennoch bietet fi den auf Min- 
derung der Betriebsausgaben gerichteten Neformbeftrebungen in dieſem Punkte 
eine dankbare Aufgabe durch Ermittelung einer Einrihtung, welche eine 
Verkleinerung der Zahl der Begleitbeamten ermögliht, ohne die Sicherheit 
nachtheilig zu berühren; die Erfehung der verantwortlichen etatmäßigen Be— 
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amten durch diätarifch befoldete Anwärter oder gar nur Xrbeiter würde 
jedoch keine Löſung ſein. 

Ueber das Verhältniß zwiſchen den Zugbeamten und Reiſenden waltet 
zumeiſt eine irrthümliche Auffaſſung Seitens der letzteren ob, indem ſie in 
den erſteren gewiſſermaßen ihre mehr oder weniger perſönlichen Diener er— 
blicken. So weit kann jedoch das Entgegenkommen keiner Eiſenbahnverwaltung 
gegen die Reiſenden gehen; wer eines Dieners bedarf, muß ihn eben mit 
ſich nehmen. Nichtsdeſtoweniger ſind die Zugbeamten für die Paſſagiere 
da, aber nur in Verbindung derſelben mit dem Zuge. Die Sicherheit des 
Zuges und die Beförderung der Reiſenden und ihrer Effecten nach Maß— 
gabe der durch das Betriebs-Reglement feſtgeſetzten gegenſeitigen Rechte und 
Pflichten,“) alſo der ſich hieraus ergebende Aufſichts- und Ueberwachungs— 
dienft für den Zug als Ganzes und die Wagen im Einzelnen, ſowie die 
Perſonen und aufgelieferten Zubehörſtücke derjelben bilden die Summe ihrer 
Ddliegenheiten. Im allgemeinen Intereſſe ift es wünſchenswerth und 
verpflichten auch die Berwaltungen ihre Beamten, daß letztere darüber hin- 
aus dem Publikum Entgegenflommen zeigen und gefällig find, jo- 
weit jene Dienjtpflihten es ohne deren Hintenanjegung mög- 
ih maden und darunter nicht das Anjehben als Beamter 
leidet. Seitens des Publikums wäre es darum mohlgethan, feine im 
Einzelnen vorkommenden Wünjche in einer dieſem Verhältniſſe angemefjenen 
Form kundzugeben und das darin wenig pafjende Berleßende oder Brovocirende 
zu bermeiden, mit einem Worte dem Beamten zu geben, was des Bamten 
ift — ſeine Ehre. Hochfahrendes Weſen kann faum auf eine freundmillige 
Aufnahme hoffen; dennod) lieben zuweilen Reiſende, welche zur befieren Ge— 
jelliehaft gerechnet zu werden beanſpruchen, einen in ſolchem Falle gemik 
unberechtigten demüthigenden und jedenfalls unangenehm berührenden Ton. 
Sie verdienen ſchwerlich Inſchutznahme oder gar Genugthuung, wenn der 
Beamte fie dann „abfallen“ läßt, aber geduldet kann auch bei jolcher 
Lage nicht werden, daß der Beamte in gleicher Weile oder gar. in rüdjicht3- 
loſen Worten antwortet: der Beamte muß ſich immer bewußt bleiben, was 
er jeiner Beamtenftellung und dem Anſehen der von ihm vertretenen Ver— 
mwaltung ſchuldig it, daß auf die letztere und deren geſammtes Perſonal 
von feinem. Verhalten gejchlofjen wird, und dab er demgemäß nur würdig 
und ernft, jowie in Höflicher Form und jedenfalls nur ſachgemäß entgegnen, 
nie perjönlich werden darf. Er darf fih auch nicht auf Streiterei einlaſſen, 
jondern muß nöthigenfalls alsbald die Enticheidung des Vorgeſetzten herbei— 
führen, unter feinen Umftänden darf er die abgethane Sache wieder auf- 
rühren oder fonft noch erwähnen, fih alfo auch nit auf Erörterungen 
mit Anderen darüber einlafien. Auf diefe Weile wird ihm auch der Geg- 
ner die Achtung nicht verfagen. Uber auch durch mürrifches, unfreundliches 
Weſen darf der Zugbeamte nicht die Unzufriedenheit herausfordern, ſondern 
muß fid) von vornherein bejcheiden und höflich in feinem Berfehr mit den 


+), ©. 8. 54 ©. 254 ff. und 8. 81 „Unterwegsdienſt“, ferner den zweiten Ab— 
ſchnitt dieſes Buches. 
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Reijenden jtellen, ihnen underlangt ausführbare Gefälligfeit oder Unterftügung 
zuwenden, und nie darf er dafür eine Entjhädigung fordern oder annehmen, 
auch nicht unter der Firma eines Geſchenkes. Mäßigung, Ernft und dienft- 
williges Entgegentommen find in drei Worten die Eigenſchaften, die ihm 
zur zweiten Natur werden müfjen. Einem milden Urtheil des Publikums 
jei andrerjeits die jcheinbare Verdrieplichfeit oder zu große Kürze oder die 
vermißte gefällige Form des Beamten empfohlen, einmal unter billiger 
Rücdfiht auf die dem Menſchen anhaftenden und nie völlig zu befiegenden 
Schwächen und dann auch in der Annahme eines ernften Grundes für die 
Berftimmung, der in Sorge, Gram und Kummer, in unterdrüdter oder feimen- 
der Krankheit, in dienſtlicher Ueberanſtrengung ꝛc. ſeinen Grund haben kann. 

Sm Uebrigen regelt das Betriebs-Reglement in den SS. I—4 und 
das Bahnpolizei-Neglement im $. 53 das DVerhältnik zwiſchen Publikum 
und Beamten. Die Zugbeamten find auch Bahnpolizeibeamte und haben 
als jolhe die in den desfalſigen Beitimmungen des Bahnpolizei-Reglements 
geordnete Machtbefugnik und executive Gemalt. *) 


$. 79. Vorbereitung der Abfahrt. 


Die Zugbeamten müſſen zur Antheilnahme an der Vorbereitung der 
Abfahrt, mit weldher ihr Dienft bei dem Zuge beginnt, mindeftens eine 
Halbe Stunde vor der planmäßigen Abgangszeit des Zuges auf dem Bahn 
Hofe erſcheinen. Die Yufammenftellung de Zuges ($. 77) erfolgt nad) 
Maßgabe der allgemeinen und bejonderen dieferhalb erlaſſenen Vorſchriften. 
Der Zugführer muß auf deren genaue Erfüllung Halten. Der fertige Wagen 
zug wird an der ein für alle Mal beftimmten Abfahrtöitelle aufgeftellt und 
dann nach der Zahl der vorhandenen Schaffner, Wagenmwärter und Bremfer 
eingetheilt, d. h. der Zugführer überweilt Jedem die von ihm jpeciell zu 
beauffichtigenden und zu überwachenden Wagen und den einzunehmenden Sitz. 
Sodann unterwerfen diejelben die ihnen zugetheilten Wagen der in 8. 76 
beichriebenen eingehenden Revifion, der Zugführer repidirt den Zug im 
Ganzen und veranlakt die gehörige Kuppelung. Iſt nun an dem Wagen=- 
zug nichts auszuſetzen oder find die Mängel, welche etwa vorgefunden wurden 
und niet Übergangen werden konnten, bejeitigt, jo mwird die Zug- oder 
Signalfeine über den Zug gezogen und mit der Lokomotive verbunden. 
Das BahnpolizeisReglement jest diesbezügli in feinem $. 48 feit: 

„Zur Berftändigung zwiſchen Zugperfonal und Lofomotivführer ſoll 
bei allen Hügen eine mit der Dampfpfeife der Lofomotive oder mit 
einem Weder an der Lolomotive verbundene Zugleine oder eine andere 
geeignete Vorrichtung angebracht fein, welche bei Perjonenzügen über 
den ganzen Zug, bei gemijchten Zügen über ſämmtliche bejebte Per— 
ſonenwagen und bei Güterzügen mindeftens bis zum wachthabenden 
Fahrbeamten geführt jein muB.” 





9 $. 52 „Beitimmungen für das Publikum“ S. 197 ff. 
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Nun ift bei Zügen mit Berjonenbeförderung der Zug zur Aufnahme 
der Reijenden fertig. Die Schaffner und Conducteure nehmen je am An— 
fange ihrer Zug-Abtheilung Aufftellung und erwarten die NReifenden, um 
diejelben in die ihrem Reifeziele und ihrer Wagenklaffe entiprechenden Coupés 
bezw. in die Frauen- und Nichtraucher-Coupes einzumeilen und die Ordnung 
bei dem Verkehr und Aufenthalt am Zuge zu handhaben, die Befolgung 
der gebotenen Sicherheitämaßnahmen zu überwachen und die etwa erbetene 
Auskunft zu ertheilen 20. Die Ertheilung der Erlaubniß zum Einfteigen 
wird dur einen marfirten Schlag auf die Stationsglode gegeben. Wenn 
der Zeitpuntt zum Einfteigenmüffen erjehienen ift, läßt der Stationd- 
beamte dies durch zwei gleiche Glockenſchläge ankündigen und, fobald nun- 
mehr der Zufluß von Reifenden nachläßt, beginnen die Schaffner mit dem 
Gontroliren und Coupiren der Billets und fließen darnach die Thür jedes 
durhgenommenen Coupés. Sobald das dritte Ölodenzeihen — drei Schläge 
— ertönt, darf Niemand mehreinfteigen und müſſen ſämmtliche 
noch offene Coupéthüren gejchlofjen werden. Inzwiſchen hat auch) die Poſt— 
abfertigung, die Verladung des Gepädes und Eilguts nebſt Uebergabe der 
Begleitpapiere und der mittelft des Zuges zu befördernden Dienſtkorreſpon— 
denz ftattgefunden. Mit diefen Geihäften muß jo zeitig begonnen werden, 
daß fie dor der fahrplanmäßigen Abfahrtszeit beendigt find. Darauf, daß 
fein Gepädftüd oder Eilgut zurüdbleibt, daß es im Packwagen zwedmäßig 
gejtellt oder gelagert wird, richtet der Yugführer fein, bejonderes Augenmerk 
und ſchafft fi) auch von der richtigen Uebergabe der Begleitpapiere Ueber— 
zeugung. 

Nunmehr hat die Vebergabe des Zuges an den Zugführer Ttattgefun- 
den. Derjelbe jtellt feft, daß die Goupethüren geſchloſſen find, und daß 
Niemand mehr auf, zwilchen oder unter den Wagen zu thun hat. Dem— 
nächſt vergleicht er in Gemeinſchaft mit dem Lofomotivführer jeine Cursuhr 
mit der Stationsuhr, berihtigt fie event. und nimmt von den Schaffnern 
die den auf der nächſten Station außfteigenden Neijenden abgenommenen 
Billets entgegen, überzeugt fih, daß im Packwagen die Hülfsmwerkzeuge und 
Geräthe, der Rettungsapparat (Medicinkaften ꝛc.), Signalapparate und ein 
transportabler ZTelegraphen-Apparat in dienſttauglicher Beichaffenheit vor— 
danden. Sind etwaige Mängel abgeftellt, jo ift der Zug abfahrtbereit, 
und der Zugführer macht dem Stationsbeamten behufs SG: 
der Abfahrtsermädhtigung Hiervon Anzeige. 


Die Vorbereitung der Abfahrt ift beendet. 


Bei ungewöhnlich ftarfem Verkehr kann noch wenige Minuten vor der 
Abfahrtszeit die Nothiwendigfeit zur weiteren Einftellung von Wagen ein- 
treten, weshalb ſolche jo bereit gehalten werden müfjen, daß dies Geſchäft 
in fürzefter Friſt ausführbar iſt. Zeitweilige Anfragen in der Billet-Expe— 
dition zur Information über ein etwaiges Bedürfniß dieſer Art ſind wohl 
angebracht. 
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8. 80. Abfahrt, 


Die Abfahrt ift von der befonders zu ertheilenden jedesmaligen Er- 
laubniß bezw. dem fpeciellen Befehle des dienithabenden Stationsbeamten 
rejp. des Stationsvorftandes abhängig und darf vor oder ohne deren Er- 
theilung nicht ausgeführt werden. Der Stationsbeamte aber muß die 
Srlaubniß bezw. Weifung geben, wenn die planmäßige Abfahrtzzeit er- 
Ihienen, die Yahrbahn frei und der Zug abfahrtbereit ift, wozu namentlich 
auch das DBorhandenfein aller Zugbeamten auf ihren bezüglichen Plätzen 
und der Lofomotivbeamten auf der Majchine gehört. Das Bahnpolizei- 
Reglement Schreibt hierüber im $. 25 vor: 


„Kein Perjonenzug darf vor der im Fahrplan angegebenen Zeit 
von einer Station abfahren. 
Die Abfahrt darf nicht erfolgen, bevor alle auf den Langjeiten der 

Wagen befindlichen Wagenthüren geichloffen find und das für die Ab- 

Fahr beitimmte Signal gegeben ilt. 

Büge, wohin auch leer gehende Lokomotiven zu rechnen, dürfen 
einander nur in Stationsdiitanz folgen. 
An ſolchen Zügen, welchen andere nicht nee nachfolgen, 

iſt dies zu ſignaliſiren (ſiehe auch 8. 35 und 8. 45)“. 

Ob die Strecke frei iſt, darüber befindet unter Verantwort⸗ 
lichkeit der Stationsbeamte. Sie iſt aber jedenfalls nicht frei, wenn eine 
Kreuzung oder Ueberholung abgewartet werden muß oder ein Zug mit 
Borzugsrecht abgelaffen werden jol. Das Nähere hierüber ift unter S. 54 
©. 214 entwidelt. 


Sobald die Abfahrtsermägtigung ertheilt ift, nehmen auf das des— 
fallfige Zeichen de8 Zugführers mit der Mundpfeife ſämmtliche Zugbeamte 
ihre Plätze im Zuge ein und der Zugführer den feinigen ebenfalls in dem 
Augenblide, wo das dem Anziehen vorhergehende Achtungsſignal der Lo— 
fomotive ertönt. Die bahnpolizeilihe Beitimmung, wonach ein in Bewe— 
gung befindliher Zug nicht mehr beitiegen werden darf**), ift nad) ihrer 
Stellung ($. 61) im Reglement und nad ihrer Faſſung zwar nur für 
das Bublitum gegeben, und es ift leider im Großen und Ganzen biäher 
nicht gelungen, ihr Anmendbarfeit auf die Zugbeamten zu geben, aber 
wünſchenswerth wäre es aus Sicherheits- und Humanitätsrüdlichten für 
die Beamten jelbft und aus Schonung für die Reiſenden, joweit das 
für ſie Yäftige Billetcoupiren während der Fahrt in Frage fommt, un— 
zweifelhaft. 


— 88 —— ©. 200 und 8. 55 „Beſondere Beſtimmungen“ ꝛc. 
18. 


**) ©, 8. 54 „Dienſt beim Berjonentransport‘ ©. 209 und 216. 
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$. 81. Unterwegsdienft. 


Voran ftellen wir die Hierher gehörigen Beftimmungen des Bahn- 
polizei-Reglement3: | 
„S. 20 (dritter Abjab). Die Zugführer, Lokomotivführer, Bahn— 
meister und Bahnwärter müſſen im Dienjt beftändig eine richtig ge- 
hende Uhr bei fich tragen.” 
„S. 48. Das Begleitperijonal darf während der Fahrt nur einem 
Beamten untergeordnet jein, welcher als vorzugsweiſe veranttvortlich 
für die Ordnung und Sicherheit des Zuges derart plazirt fein muß, 
daß er den ganzen Zug überjehen, die Bahıı-Signale erkennen und 
mit dem Lofomotivführer in Verbindung treten kann. Daſſelbe gilt 
bezüglich der Plazirung auch von den Bremjern und Schaffnern, jo- 
weit leßteren die Beauffichtigung des Zuges oder die Bedienung der 

Bremjen obliegt.” 

Der Befehlshaber des Zuges und mithin auch der zum Zuge gehöti- 
gen Beamten ift während der Fahrt der Zugführer. So lange er auf 
den Stationen Hält, ruht das Commando jedod bis zur Abfahrt bezw. 
Weiterfahrt in den Händen des Stationsbeamten. Auf den meiften deut- 
Ihen Bahnen, namentlid) auf den Norddeutichen, befindet fih mit Rüdficht 
auf die Nähe der Lokomotive das Zugführer- bezw. Dienft= Coupe im 
borveren Theile des Packwagens. Auf einer Minderzahl Süddeutſcher 
Bahnen bildet es den Schluß des Zuges, weil vom Ende aus derjelbe 
am bollfommenften überjehen werden kann und es für zweckmäßig erachtet 
wird, daß bei einer etwaigen Trennung des Zuges während der Fahrt in 
jeder Zughälfte, wie dann der Fall, ein verantwortlicher Beamter vorhan- 
den it, nämlich in der vorderen der Lofomotiv- und in der hinteren der 
Zugführer. Beide Einrichtungen haben viel für fich, aber doch dürfte die 
Unmejenheit des Zugführers in dem vorderen Zugtheile im Allgemeinen 
deshalb vorzuziehen fein, weil Ießterer wegen der mit ihm verbundenen 
Maſchine der Hauptfächlichere ift und der Mafchinenführer nur eine auf den 
Lokomotivdienſt beſchränkte Verantwortlichkeit hat, während die Nothwen— 
digkeit des zugführenden Beamten in dem etwa abgetrennten Zugtheile 
ſchon deshalb weniger weſentlich iſt, weil ſich die in demſelben zu verſehen— 
den Verrichtungen größtentheils um den Bremsdienſt gruppiren. Die Sta— 
tionirung des dem Zugführer zunächſt folgenden Fahrbeamten im hinteren 
Zugtheile dürfte dem Zwecke vollſtändig genügen. 

Der Unterwegsdienſt zerfällt weſentlich in zwei Theile, deren einer 
das Verhalten während der Fahrt ſelbſt und der andere das auf den 
Zwiſchenſtationen bis zur Endftation betrifft. 

Während der Yahrt Handelt es ſich immer um die Sicherheit des 


Zuges und der Berfonen der Neifenden. Die Zugbeamten müfjen ihre 


Aufmerfjamfeit auf die Bahnftrede und deren Signale, ganz beſonders aber 
auf ihre bezüglichen Wagenabtheilungen, d. h. die ihnen überwiejenen Zug— 
theile rihten und darauf Halten, daß die Reiſenden fich nicht gegen die 
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Thüren oder zu den Fenſtern herauslehnen, daß die Thüren feſt geſchloſſen 
bleiben, fi) Niemand auf den Trittbrettern aufhalte oder bewege und die 
Deffnung der Coupés nicht eher erfolge, bis der Zug vollitändig fteht und 
jedenfalls nicht, bevor dies der Fall, ausgeftiegen wird. Zu den bejonderen 
Dbliegenheiten des Zugführers gehört es, darauf zu achten, daß 


alle Signale, ſowohl am Zuge wie auf der Strede richtig gegeben und 
befolgt werden und ob die Wegeübergänge und YZugbarrieren ord- 
nungsmäßig geſchloſſen find, 

die vorgeſchriebene Fahrzeit im Allgemeinen wie im Einzelnen nicht über- 

Ihritten, aber auch erreiht und nad Erforderniß gebremft und in 

allen den Fällen, wo dies nöthig ift, langſam und mit Vorficht ge= 

fahren wird (j. S. 74 „Dienft auf der Lokomotive”), 

ob der Bahnkörper im Ober- oder Unterbau reparaturbebürftig ift, was 
ih dur Stoßen oder Schwanfen beim Fahren bemerkbar macht 
und dann auf der nächſten Station gemeldet, auch im Fahr-Rapport 
notirt wird. 

Der Zugführer ift, ſoweit nit die Technit des Lokomotivdienſtes 
Ausnahmen bedingt, vorzugsweile für die Sicherheit des Zuges verant— 
wortlih, weshalb auch alle vom Zuge aus zu gebenden Signale oder Bot— 
Ihaften, ausgenommen die von der alleinigen Verantwortlichkeit des Loko— 
motivführers abhängigen Dampfpfeifen- und die auf Anordnung der Sta- 
tionsporftände aufgenommenen Signale, ausihließlih von ihm auszugehen 
Haben. Ebenfalls der Zugleine muß er im Fahren feine Aufmerkjamteit 
widmen. Die Vebertragung der Zugwache an einen anderen Beamten ent- 
laftet ihn nicht don jeiner Verantwortlichkeit. 


Auf den Zwiſchenſtationen treten die Perſonen der Reiſenden 
mehr in den Vordergrund. Die Zugbeamten haben bom Augenblide des 
Stehen: des Zuges an die Thüren derjenigen Coupés, aus denen Reijende 
ausjteigen, des Schleunigiten zu Öffnen und dabei den Namen der Station 
laut und deutlich) auszurufen und den neu Hinzufommenden Reiſenden ihre 
Plätze anzuweiſen, wobei es thunlichft zu vermeiden ift, in den durchgehen— 
den Coupés Reiſende nah Zwifchenftationen unterzubringen. Die Billets 
der Neuangekommenen werden coupirt und die der auf der nächitfolgenden 
Station Abgehenden eingezogen und an den Zugführer abgeliefert. Findet 
für einzelne Reijende ein Wagenwechſel ftatt, jo ijt ihnen dies bereit3 auf 
der vorhergehenden Station bezw. beim Goupiren der Billets mitzutheilen, 
augerdem auf der Wechſelſtation aber beim Stillftehen des Zuges nochmals 
und gleichzeitig mit dem Stationdnamen der ftattfindende Wagenmechjel 
auszurufen. Die Zugbeamten find nun zwar nicht unbedingt verantwort— 
ich) dafür, daß die Neifenden auf der Station ihres Reiſeziels oder des zu 
vollziehenden Wagenwechſels auch wirklich ausfteigen, vielmehr ift dies Sache 
des Einzelnen jelbft, aber dennoch find fie ſchon aus allgemeinen Rüdfichten 
verpflichtet, nah Kräften dazu beizutragen, daß Niemand jeine Station 
verpabt, was namentlich in der Nacht oder bei langer Reifedauer leicht 
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borfommen kann. Die Dauer des Aufenthaltes Tafjen einzelne Bahnver- 
mwaltungen auf jeder Station, andere aber nur auf Stationen mit mindeſtens 
3 Minuten währendem Aufenthalt ausrufen. Die Oeffnung der Thüren 
und das Herauslaſſen der Reifenden, deren Fahrt noch weiter geht, erfolgt 
nur auf ausdrüdliches Berlangen derjelben bei kürzeren Aufenthalte. Ent- 
fernt fih dann aber der Paſſagier vom Zuge, jo muß er darauf aufmerf- 
jam gemadt werden, wann die Weiterfahrt erfolgt und ein eventuelles 
Marten mit diefer auf ihn unmöglich jei. Gleichzeitig mit dem Anhalten 
des Zuges beginnt die Uebergabe des für die Station auszuladenden Ge— 
pädes und bezw. Eilgutes nebſt DBegleitpapieren an den bereit ſtehenden 
Beamten und demnächſt in gleicher Weile von letzterem an den Packmeiſter 
die des auf der Station Hinzugehenden. Gleicherweife wechſeln die Poſt— 
beamten Abgang und Zugang aus. Daſſelbe geſchieht mit der Dienft- 
correjpondenz. Alle diefe Geſchäfte müfjen innerhalb der planmäßigen 
Aufenthaltspauer beendet fein. Auch muß die Reviſion der Wagen und 
des Zuges, die Delung der Achſen, joweit nöthig, die Revifion und Ver— 
prodiantirung der Lokomotive inzwiſchen ftattgefunden haben. Daß dieſe 
Sicherheitsmaßnahmen nicht unterbleiben, überwacht der Zugführer bejonders 
aufmerffam und betheiligt jih nach Umständen jelber an ihrer Ausführung. 
Den Reijenden gegenüber ſieht er darauf, daß die Billetcontrole ordnungs— 
mäßig ausgeführt, Niemand ohne Billet oder Fahrichein aufgenommen und 
Jeder in die ihm zufommende Wagenklaſſe gewiefen wird, daß aber auch 
teinerlei Beläftigungen oder Störungen vorkommen. Im Vebrigen meldet 
er ſich jofort nah Stehen des Zuges bei dem dienfthabenden Beamten 
unter Veberreihung des Fahr-Rapportes, den er zur Abfahrtszeit beſchei⸗ 
nigt und mit der Weiſung zur Abfahrt zurückerhält. Iſt ein höherer Vor— 
geſetzter auf dem Perron anweſend, ſo meldet er ſich auch bei dieſem an 
und ab, erſtattet demſelben Bericht über etwaige Vorkommniſſe und nimmt 
etwaige Weiſungen deſſelben entgegen. 


Mit Bezug auf den Unterwegs- und allgemeinen Bahn-Sicherheitsdienſt 
nd durh die Signal- Ordnung für die Eifenbahnen Deutſchlands 
im II. und IV. Abſchnitte unter den fortlaufenden Nummern 18—28 
folgende obligatorische Signale am und vom Zuge aus aufgeftellt worden *): 


IH. Signale am Zuge. 
(18.)**) Kennzeichnung der Spise des Zuges. 


a) wenn der Zug auf eingeleifiger Bahn oder auf dem für 
die Fahrtrichtung beftimmten Geleije einer zweigeleiſigen 
Baalare fährt: 


E Aigen der — Vorſchriften der Signal-Ordnung ſ. $. 62 ©. 244 ff. und 
8. 71 ©. 323 fi. 
**) S. die Anmerkung auf S. 244. 
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bei Tage: 


Kein bejonderes Zeichen. 









Zwei weiß leud)- 
tende Laternen 
vorn an der Lo— 
komotive. 















ea 
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b) wenn der Zug ausnahmsweise Auf dem nit für die 
Fahrtrichtung beftimmten Geleije einer zweigeleijigen 


Bahnftrede Führt: 


Kein bejonderes Zeichen. 


(19.) Kennzeichnung des Stluſes des — 


An der Hinter— 
wand des letz— 
ten Wagens eine 
roth und weiße 


2 — rumde Scheibe. 
























Zwei roth leud)- 
tende Laternen 
vorn an der Xo- 
fomotive. 
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Befindet ſich ia Ausnahmefällen 
die Lokomotive nicht an der Spibe 
des Zuges oder fährt dieſelbe mit 
dem Tender voran, jo ind die La— 
ternen am Bordertheile des vorderſten 
Fahrzeuges anzubringen. 


a Signal.) 


Un der Hinter- 
wand des leb- 
ten Wagens 
zweinach vorn 

_ grün und nad 

hinten roth 

leuchtende ee 

Sur einzeln fahrende Loko— 
motiven auf der freien Bahn- 
rede genügt eine roth leuchtende 

Laterne und bei Bewegung der Lo— 

fomotiven auf Bahnhöfen die An- 

dringung einer Laterne mit wei— 

Bem Lite am Anfange der Lo— 

fomotivde und am Ende des 

Tenders, bei Tenderlofomo- 

tiven an beiden Enden derjelben. 
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ea Na nr N 
—— 3 un. 


413 


(20.) Es folgt ein Extrazug nad). 


bei Tage: 


Außer dem 
Schluß-Signal 
eine grüneScheibe 
oben auf der Hin— 

terwand desletz— 

* — tenWagens oder 
zu jeder Seite deſſelben. 








bei Dunkelheit: 


N 


ll EM nor heiben born | 
BR gejehriebenen La=" 
nn auch nad) 
hinten grünes Licht zeigt. 

Für einzeln fahrende Lofomo- 
tiven genügt die Anbringung einer 
grün leuchtenden Laterne Hinten. 


©ignal 19 
mit der Abän- 
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(21.) Es kommt ein Extrazug in entgegengeſetzter Richtung. 


Eine grüne runde 
Scheibe vorn 
an der Loko— 
motive. 





Eineweiße runde 
Scheibe vorn 
an der Loko— 
motive oder 
an jeder Seite 

des Zuges. 
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) Cine grün leuch— 

j\ Nr Ki a 
22 a: 
a li ternen born an 








der Lokomotive. 











Kein bejonderes Signal. 


(23.) Der Bahnwärter ſoll ſofort jeine Strede revidiren. 


Ein Schaffner ſchwingt feine 


Ein Schaffner ſchwingt feine 


Mütze oder einen andern Gegenftand Yaterne dem Wärter zuge- 


dem Wärter zugemwendet. 


wendet. 


IV. Signale des Zugperjonal2. 
a) mit der Dampfpfeife: 
(24.) Achtung geben (Achtungs-Signal): 
Ein mäßig langer Pfiff: — 


(25.) Bremen anziehen: 


Drei kurze Pfiffe jchnell hintereinander: 


— — — 
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(26.) Bremſe loslaſſen: 
Zwei mäßig lange Pfiffe ſchnell hintereinander: — — 
b) mit der Mundpfeife: 
(27.) Das Zugperſonal ſoll ſeine Plätze einnehmen: 
Ein mäßig langer Pfiff: —— 
(28.) Abfahrt: 
Zwei mäßig lange Pfiffe: — — 
Die über den Zug gefpannte Signal- oder Zugleine dient ausſchließ— 
ih zur Zeichengebung für den Lolomotivführer. Die Zahl der mittelft 
derjelben möglichen Signale ift nur fein und auf den meiften Bahnen auf 
zwei feftgeftellt, nämlich) ein Achtungs- und ein Halt-Signal. Erſteres ſoll 
nur die. befondere Aufmerkfamfeit des Lofomotivführers auf irgend etwas 
Außergewöhnliches 2c. Ienfen, aber die weiter zu ergreifenden Maßregeln 
feiner Beurtheilung überlaffen und wird durch) einmaliges Anziehen und dem— 
zufolge einmaliges Ertönen der Dampfpfeife oder des Weder: auf der Loko— 
motive gegeben. Letzteres beiteht in einer Verdoppelung diejes Zeichens und 
gebietet dem Lokomotivführer ein unverzüglihes Halt! 





$. 82. Beendigung der Yahrt. 


Die Beendigung der Fahrt erfolgt dur) Erreihung der Endſtation 
des Zuges, welche jedoch nicht immer Endjtation der Bahn ift, oder durch 
Wechſel de Zugperfonal3, in welchem Yalle der Zug don einem andern 
Berjonale weitergeführt wird. Nach jeder in einer oder der andern Weiſe 
beendigten Fahrt, werden ſämmtliche Wagen des Zuges Hinfihtlih ihres 
Zuftandes genau revidirt und die etwa nach dem Befunde nöthigen Anord- 
nungen getroffen, ſowie dem Stations-Borftande Meldung gemadt. Der 
Zugführer ift Hierzu verpflichtet und der mit feiner Verantwortlichkeit ein— 
tretende Beamte. Gleichzeitig liefert er die im Zuge aufgefundenen herren- 
lofen Gegenftände ab (S. 302). Findet Perſonalwechſel ftatt, jo bleibt 
das austretende Perjonal jo lange am Zuge, bis derſelbe vollſtändig über- 
geben und abgefahren it. Bet der Uebergabe müſſen allenfallſige Beſchädi— 
gungen oder jonjtige Vorkommniſſe mitgeteilt und die Vollendung diejes 
Geſchäftes, jomwie die darauf bezüglichen Bemerkungen dem Stationsbeamten 
bon beiden Zugführern gemeinſchaftlich angezeigt werden. 

Im Mebrigen findet den Reifenden gegenüber daſſelbe Verhalten ftatt, 
wie auf den Zmwilchenftationen und meldet fih der Zugführer unter Ueber— 
reihung des Yahrrapportes bei dem Stationsbeamten und dem etwa an— 
wejenden höheren Borgejebten ebenfalls jofort nach Halten des Yuges, mie 
dies auf den Unterivegsitationen zu geſchehen hat. 

Nachdem Alles, was den angebrachten Zug angeht, erledigt ift, nimmt 
der Zugführer von dem auf der Station ausliegenden Ordrebuch Einſicht 
und die etwaigen jonftigen Anordnungen und Weilungen entgegen und in- 
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ſtruirt nach Inhalt derſelben das Perſonal. Demnächſt darf er ſich mit 


demſelben außer Dienſt betrachten und nach ertheilter Genehmigung Seitens 
des Stations-Vorſtandes die Station verlaſſen. Zuvor aber müſſen die 
Dienft- und Meilenbücher ſämmtlicher Zugbeamten zur Beicheinigung vor= 
gelegt werden. | 


8. 83. Fahr-Rapport. 


Der Fahrrapport iſt ein ausführlicher Bericht über den Zug und die 
Ausführung der Fahrt zur Gontrole über die Yahıten, das Fahrperjonal 
und das Transportmaterial des Zuges und wird über jeden einzelnen Zug 
eritattet, und zwar führt jeder Zugführer bei vorkommendem Perſonalwechſel 
einen bejonderen Rapport für die von ihm durchfahrene Strede; übernachtet 
der Zug unterwegs, jo wird der Rapport am folgenden Tage weiter geführt, 
falls dann fein anderes Perſonal den Zug übernimmt, jondern das bis— 
herige bei demjelben verbleibt; werden zwei Züge zu einem vereinigt, fo 
wird ebenfall® nur ein Rapport geführt, jedoch werden die Nummern der 
beiden Züge eingetragen; 3. B. Zug Nr. 13/23, und die combinirende 
Station begründet die Zufammenlegung beider Züge an der betreffenden 
Stelle im Rapporte. Da der Iebtere die ganze Fahrt, alſo aud den 
Aufenthalt auf den Stationen umfaßt, jo find daran ſowohl die Stationen, 
als der Zugführer intereifirtt, und laſſen einzelne Bahnverwaltungen aus 
diefem Grunde zwei verſchiedene Rapporte anfertigen, von denen der eine 
ausſchließlich die DBetheiligung der Stationen an der Durhführung des 
Zuges und der andere die eigentliche Fahrbewegung betrifft. Eine Verein— 
fahung des Gejhäftes und des Dienftes liegt in ſolchem Verfahren nicht, 
noch weniger aber, wenn, mie e& gleichfalls vorfommt, die Stationsvor— 
ftände noch neben dieſen Rapporten über Unregelmäßigfeiten Extrameldungen 
zu erftatten angehalten werden. Durch einen einzigen Napport wird das 
Formular überhaupt nit und jedenfall® nur wenig umfänglicher, wohl 
aber überjichtlicher, und es wird Doppelarbeit vermieden. 

Der Fahı-Rapport muß Auskunft geben über Gattung, Nummer und 
Datum des Zuges, feine Ausgangs- und Endſtation einſchließlich der fahr— 
planmäßigen Abgangs= und Ankunftszeit, die Namen- und Nummerbezeid)- 
nung der Lokomotive, event. auch der Vorſpannmaſchine, und des Maſchinen-, 
jowie des Zugperfonals, welche Angaben von der Abgangsſtation ausgefüllt 
werden; — ferner über die wirkliche Abgangszeit von letzterer, über Die 
Ankunfts- und Abfahrtszeit auf den Zwiſchenſtationen und die Zeit der 
Anbringung auf der Enpftation und die ſich hiernach etwa ergebenden 
Ueberjehreitungen der planmäßigen Zeitbeftimmungen, welche Angaben Die 
dienftdabenden Beamten auf den einzelnen Stationen eintragen und mit 
ihrer Namensunterihrift deglaubigen und bei denen als Ankunftszeit der— 
jenige Zeitpunft getechnet wird, in welchem der Zug auf der für ihr be— 
ſtimmten Halteftelle zum Stillftande gelangt, als Abgangszeit aber derjenige 
Zeitpunft, in welchen der Abfahrtsbefehl durch den abfertigenden Stations- 
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beamten ertheilt wird. Bei einigen Bahnen erfolgen dieſe Zeiteintragungen 
nur dann, wenn es ſich um Feſtſtellung von Abweichungen vom Fahrplane 
handelt, während bei vollkommener Regelmäßigkeit eine ſchriftliche Conſtati— 
rung als überflüſſig erachtet wird. Zur Verminderung des Schreibweſens 
führt ſolche Einrichtung ſchon, aber ſie kann auch leicht verführen, über 
1 oder 2 oder 3 Minuten Abweichung ſtillſchweigend hinwegzugehen, — 
und damit wird der Betriebaficherheit, bei der es allerdings auf die Außerfte 
Präciſion und auf Zeitpifferenzen felbft von nur 1 Minute jehr ankommt, 
gewiß nicht genüßt. Bon einer anderen Bahn iſt mir die Einrichtung 
befannt, daß alle Zeitangaben von dem Zugführer felber eingetragen und 
nicht einmal von den Stationen beſcheinigt werden; die Endftation ift die 
einzige Station, welche den Rapport in die Hände befommt und ihn mit 
ihrem nun wenig bemeisfräftigen „vid.“ verfieht. Die Zugführer wollen 
‚einen recht Jauberen Rapport erjtatten und fertigen ihn zu dem Behufe 
don Anfang bis zu Ende nach beendigter Fahrt in ihrer dienftfreien Zeit 
an, alfo auf Grund flüchtiger Notizen, vielleiht gar aus dem Gedächtniſſe, 
— genug, ic) habe oft in den in dieſer Weile aufgeftellten Rapporten die 
allerauffälligften Unrichtigfeiten gerade bezüglich der Zeitangaben gefunden, 
die augenjheinlih in Schreibfehlern beitanden, aber nichtödejtomweniger tru= 
gen jie nicht allein jenes Viſum, jondern auch die Prüfungszeichen der 
höheren überwachenden Dienftftellen, eine Erſcheinung, die doch ganz un— 
möglich wäre, wenn die Zeitangaben jofort an Ort und Stelle eingejchrie= 
ben und don dem Stationgbeamten beglaubigt würden. Die zuerjt gedachte 
Verfahrungsweiſe bietet unzweifelhaft die ficherfte Gewähr gegen Fehler und 
Irrthümer und ein ftet3 vollfräftiges Beweismittel. 

Der Fahr-Rapport muß jedoch noch eine ganze Zahl von wiſſens— 
werthen und nothiwendigen Auskunftzertheilungen enthalten, nämlich Die 
Anzahl der mit Bremsvorrichtung verjehenen Achſen (aus Gründen der 
Betriebsficherheit), die Fahrſtrecken der einzelnen Lokomotiven nebſt Berjonal 
(wenn unterwegs Maſchinenwechſel oder ftredenmweije Einftellung von Vor— 
ſpann ftattgefunden hat), welche Perſonenwagen die einzelnen Schaffner 
bedient haben, wie die Schmierfunctionen eingetheilt und wem fie über- 
tragen waren; — ferner die Bezeichnung der einzelnen Wagen des Zuges 
und die Gejammtzahl der Achſen vefjelben, ſowie die deöfallfigen unter- 
wegs vorgefommenen Zus und Abgänge, die Bezeichnung der befürberten 
Poſtwagen und der der Poſt etwa außerdem eingeräumten Eifenbahnmwagen 
oder Wagenabtheilungen einjchlieglih der von denfelben durchfahrenen Strede, 
ſowie nöthigenfalls Perjonal- Notizen bezüglich) der Zugbeamten. Dei der 
Eintragung der Wagen und Achſenzahl zählen falte Mafchinen gleih 10 
Achſen beladener Güterwagen. 

Eine nicht geringere Wichtigkeit al3 die genannten Angaben haben die 
unter der Bezeihnung „Bemerkungen“ zu machenden. Darunter entfallen 
namentlid) die Notizen über Wind und Wetter während der Fahrtdauer 
und bezw. einzelner Streden und Zeitabjchnitte (ſowohl zur Beurtheilung 
der Fahrgeſchwindigkeit wie rüdjichtlih möglicher Neclamationen), die Regi— 


| Alt. 

ſtrirung der Verfpätung fremder Anjchlüffe nebft deren Wirkung auf den 
Zug, jowie etwaiger eigener Verſpätungen gegenüber eigenen oder fremden An— 
ihlußlinien, die Verzeihnung vorgelommener Beihädigungen an den Wagen, 
deren Beranlafjung, Umfang und Folgen einschließlich der Ortsbezeihnung 
und der Wagenzeichen, ſowie der erhobenen Erjagleiltungen und Namhaft— 
madung der Stationen, an melde die Gelder abgeführt find, endlich auch 
Angabe der Namen der jhuldigen Beamten (beifpielsmweile des Schmierers 
dei Vorkommen heißer Achjen) und endlich die Meldung bejonderer Vor— 
fommniffe, wie wahrgenommene Unregelmäßigkeiten auf den Stationen, 
auf und an der Bahn, Berhalten der Bahnbemahungsbeamten, Zuftand 
der Bahn und der Betriebsmittel, Mängel in der Ausrüftung der Züge, 
der Beleuchtung, DVerprobiantirung der Mafchine auf anderen, als den 
borgejchriebenen Stationen, VBerunglüdungen und Unfälle. 

Ule diefe Angaben müffen aud dann in dem Rapporte gemacht 
werden, wenn über das einzelne Vorkommniß gejonderte Berichterjtattung 
angeordnet ift. Bleibt der Zug auf freier Strede liegen, jo muß die 
Dertlihfeit na den Nummerfteinen zc. genau bezeichnet werden; auch 
muß der Zugführer, wenn Mafchinendefect die Urſache des Haltens ift, 
ih) fofort von dem Borhandenfein und der Beichaffenheit defjelben, ſowie 
bei Tampfmangel von dem Manometerftande, der Beichaffenheit des Feuers 
zc. Überzeugen und feine Wahrnehmung im Rapport verzeichnen. Als Zug— 
verjpätungen gelten alle Verzögerungen in der planmäßigen Durchführung 
des Zuges, gleichviel, ob fie in Ueberſchreitungen des Aufenthaltes auf 
den Stationen oder der Yahrzeit beftehen, wobei als Fahrzeit der ganze 
Zeitabjchnitt gerechnet wird, welcher zwiſchen der Zeit der Abfahrt von 
der Station und der Ankunft auf dem Haltepunfte der nächſten Station 
fiegt, alſo einschließlich der Zeit des eventuellen Stillfiegens .auf der Strede 
oder des Halten? vor der Station in Erwartung des Einfahrt-Signals, — 
nur müffen diefe Weberjchreitungen im Cinzelnen nachgewiejen und thuns 
hhjt begründet werden. Daſſelbe muß gejchehen Hinfichtlih der wieder 
eingebrachten Berjpätungen bezw. an denſelben ermöglichten Minderungen 
jei es, daß diefelben durch Abkürzung der Aufenthaltzzeit auf den Statio- 
nen oder durch Erhöhung der Fahrgefchwindigfeit erzielt find; dieſe müſſen 
alſo ebenfalls rapportirt werden. 

Ferner muß der Fahrrapport Auffchluß über vorgenommene außeror— 
dentliche Billet= bezw. Zug-Reviſionen und deren Reſultat geben, zu welchem 
Behufe es zweckmäßig ift, den desfalfigen Eintrag durch den revidirenden 
Beamten mit jeiner Unterjehrift beglaubigen zu laſſen. 

Endlich muß er das Verzeichniß der im Zuge benutzten Vereins-Frei— 
farten, Oberbeamtenfarten und perjönlichen Freifahrticheine der Bahnver— 
waltung , jowie die Nummern der gelöften Zufagbillets a 1 Mark und 
Strafbillets a 6 Mark nebſt Stationsnamen enthalten und jummarijch die 
bejonderen, beigejchlofjenen Anlagen aufführen, nämli die Ertrameldungen, 
die eingefammelten Billets, Freifahrtſcheine und Militärtransporticheine ꝛc. 

Das Rapport-Formular geftaltet fich hiernach —— 

Rohr, Handbuch des pract. Eiſenbahndienſtes. 








Soll abfahren 





Bezeichnung 
der ' 
Lokomotiven nebft Lo⸗ Statio⸗ 
komotivperſonale und 
Fahrſtrecken und des 
Zugperſonals 





A, Lokomotiven: 


Lokomotive Nr. 
Führer: 

Heizer: 

Strecke: 
Lokomotive: 
Führer: 
Heizer: 

Strecke: 


B. Zugperſonal: 
1. Zugführer: 


2. Schaffner: 
Name und Nr.) 


3. Wagenmärter: 
(wie zu 2.) 


4. Bremjer: 
Me, 


5. Packmeiſter: 


Erite Seite. 


Fahr-Rapport am 


Min. (Tageszeit) 
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Soll ankommen Uhr Min. (Tageszeit) 


Aufenthait 
auf ven ix 
Stationen | Bejchei- | Begründung 





anberaumt 
gebraudt 
weniger 
anberaumt 
gebraucht 


legt (Station und Zug) 
mehr 


reuzung bezw. Meberholung 
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nigende der porgefommenen 
x Unter Ueberſchreitungen 
&jihrift des der 


E Stationg- Fahr⸗ und Aufent⸗ 
beamten haltszeiten 




















Uebernachtungen: 





Billetreviſionen: 
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Bierte Seite. a) Oberes Drittel derjelben. 
Beſchädigte Wagen, 


Eigene 8 Beranlaffung der Beſchädigung | 
Wagen eihreibung nebft Namhaftmadhung der — 
— ädi und Specialiſirung der Erſatz 






















— | der Beihädigun 
Ar, Zeichen Nr. | ISäbigung Ben 2 
Ä — 
| 
b) Mittleres Drittel. 
Wagenbedienung " Sreifahriicheine, Zujat- und Strafbillets | 
>| 
2 | Nr. = ee, 
SE 54 Berjonal- |- Benutzte Stedkel 3 8 
S je⸗ Von ihm a |82| 8 (0) 
5 Re| Schmie- = SE So - 
28 beedienter Notizen 3 ee Sl Station 
In 1 Zugtheil as RE BE bon bis re 
» ser | 
* * 2a a ı Nr. I Nr. | 


























il) 


c) Unteres Drittel. 
Beigefügte Anlagen: 
a) Ertra-Meldungen: 
b) Eingezogene Freifahrtſcheine: 
c) Militär-Transporticheine: 
d) Eingefammelte Billets: 
x. 


Aufgeitellt und der Station .... — überreiht am ten 187 
Der Zugführer, 


Aal 


Soweit nit im Obigen ein Anderes ausdrücklich bemerkt ift, erfolgen 
jämmtlihe Eintragungen Seitens des Zugführers. Handelt e& ſich in ein« 
zelnen Fällen mit Rüdfiht auf die Berantwortlichfeit des Iebteren um Ab— 
weihungen, Ausnahmen zc., denen er nachkommen muß, jo Yäßt er fi 
die betreffenden Einträge von den veranlafjenden Beamten, zum Nachweiſe 
und zu eigener Dedung anerkennen. Derlei Anerkenntnifje müſſen ſtets 
jofort und an Ort und Stelle gegeben werden. Im Uebrigen wird das 
Eintragungsverfahren jehr verjchieden gehandhabt. Hier muß der Rapport 
ihon mährend der Fahrt ausgefüllt und al3bald nad) Beendigung der letz— 
teren mit den zugehörigen Anlagen abgeliefert werden. Dort wieder werden 
alle bezügliden Notizen in ein Dienſt-Journal während der Fahrt einge- 
tragen, und auf Grund derjelben wird der Rapport binnen einer 24 Stunden 
nicht überjhreitenden Friſt ‚nach beendigter Fahrt aufgeftellt und vorgelegt. 
Zweckmäßig it es num jedenfall®, den Rapport mit der erreichbariten Be— 
ihleunigung zu erjtatten, namentlie) zur wirkſamen Uebung der Gontrole 
über den Fahrdienſt, und deshalb empfiehlt es fi) auch, auf die Aufitel- 
Yung ſchon während der Fahrt zu Halten. Da aber das Dienftjournal 
darum noch nicht entbehrlich wird, im ©egentheil feine Nothmwendigfeit im 
Hinblid auf die in Reklamations- oder Unterfuhungsfällen manchmal erſt 
nad Wochen eintretende jpezielle Auskunftseinforderung von dem Zugführer 
nit wohl anfechtbar ift, jo müßten die Einträge in das Dienſtjournal 
auf Grund des Napportes erfolgen. Dieje Verfahrungsweiſe würde gewiß 
die Schreibfehler in den Rapporten viel jeltener machen und den Werth derſelben 
injofern erhöhen, als die Rapporte das Original, Feine Reinjchrift darftellen. 

Die Ueberreihung des abgeichloffenen Formulars mit den Anlagen 
findet jelten direkt an die betriebstechnifche Gentralftelle beziw. durch Die 
Gontrole an diejelbe, ſondern meilt an den Stations-Vorſtand der End- 
ſtation ftatt, welcher nach weiterer Borjhrift die ungeſäumte Weiterbeför- 
derung bemirft. | 

Zu den bejonderen, außer dur) den Fahr-Rapport zu erjtattenden 
Meldungen gehört namentlich auch die über Einftellung nicht desinficirter 
Wagen, in denen Vieh transportirt worden ift. Diejelben werden nad 
den jpeciellen Beftimmungen der Bahnverwaltungen an die nädhjt vorge— 
jebten Betriebs = Auffichtsbeamten exftattet (Betriebs - Infpector, Betriebs— 
Gontroleur 2c.) und erhalten etwa nachſtehende Form: 


Meldung vom Buge Ar. am ae 1% 


Es wurden folgende zum Bieh-Transport benubt gemejene, 
nicht desinficitte Wagen eingeftellt und befördert: 


Wagen: bon Station: nad Station: 





Der Bugführer. 
Ale Bahnen Haben diefe Ertrameldung indeß nicht eingeführt. 
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Ob aus dem Fahr-Rapporte Auszüge für einzelne Dienftftellen, nament- 
lich für die mit der firedenmeifen Beauffihtigung des Yahrdienftes betrauten 
höheren Betriebsbeamten und don wem fie anzufertigen find, beruht eben= 
fall auf den bejonderen, durch die organifatiorifchen Einrichtungen bedingten 
Beftimmungen der einzelnen Bahnverwaltungen. Es gereicht aber im All— 
gemeinen dem Dienfte nicht zum Vortheile, die Aufficht zu ſehr zu Ddecentra- 
fifiren, und namentlid) wird die Heranziehung ber Zugführer zur Anferti- 
gung derartiger jehriftlicher Arbeiten im dienftlichen Intereffe möglichft be— 
ſchränkt jtattfinden müſſen, jedenfall® aber dürfen diejelben in ſolchem Falle 
auf die übrigen Zugbeamten zurüdgreifen, damit der Geihäftsgang nicht 
ſchleppend wird. 

Die für Beſchädigungen der Perſonenwagen durch die Reiſenden erho— 
benen Erſatzbeträge und Reinigungskoſten für Verunreinigungen werden, 
wie bereits bemerkt, an die betreffende Station abgeführt. Damit nicht 
jeder einzelne Betrag beſonders durch die Betriebsrechnung laufe, ſondern 
eine mehr ſummariſche Vereinnahmung bewirkt werden kann, wodurch das 
Geſchäft ſehr vereinfacht wird, empfiehlt es ſich, die ſo bewirkten Erhebungen 
in beſtimmten, regelmäßigen Zeitabſchnitten zu rapportiren. Die Main— 
Weſer-Bahn hat ein ſolches Rapportirungsverfahren bezüglich der Fenſter— 
beſchädigungen eingeführt, und zwar erſtatten die Zugführer den Rapport 
vierteljahrmweis. Ihre Verpflichtung zur Vermerkung des Einzelfalles im 
Fahrrapport erhält dadurch natürlich Feine Einſchränkung. Indem das des— 
fallfige Formular nachfolgend mitgetheilt wird, jei noch die Bemerkung ge= 
ftattet, daß die Ausdehnung deijelben auf anderweite Wagenbejhädigungen 
(Vorhänge, Fenfterriemen, Aſchbecher 2c.) und Wagenverunreinigungen un— 
ſchwer ift und fich faſt von jelbft ergiebt. 

Alain-Wefer-Bahn. Zuügfühtree 


Rapport 
über die im ten Quartal 187 3erbrochenen Wagenfenſterſcheiben. 
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3) 


—— ge zerbrochenen 






































E der cheiben Erho- |Abgeliefert 
Wagen 1 Brafeltrhiafeien| bene AN Bemerkungen 
= Datum 18 J & = 8! Crjab- Stations- über nicht erfolgten 
= 3 | = | sell often Borfteher Koftenerjat 
er Bahn = = = le u. ſ. w. 
verwal⸗ Nr. 6 zu 
tung a 4 
a 42M. 1M. 
3M. 2M50. 50. 2M. Mk. Pf. 
BR | | 











Aufgeftellt und an Königliche Ober-Betriebs-Inſpection eingereicht : 
87 


Der Bugführer: 


Rt 


8. 84. Reviſion der Züge. 


Die Reviſion der Züge erfolgt zur Feſtſtellung, daß bezw. ob die in 
denjelben beförderten Berfonen zur Fahrt Überhaupt und zur Fahrt auf 
der betreffenden Strede und in dem benußten Coupe bezw. der dem Billet 
entjprechenden Wagenklaſſe ftattfindet, alſo feine Fahrgelohinterziehungen, 
jowie feine Zutwiderhandlungen gegen die VBorjehriften über die Perſonen— 
beförderungen borfommen. jeder Reijende ift verpflihtet, dem revidirenden 
Beamten feinen Yahrberehtigungsausmweis vorzulegen, und diefer wiederum 
muß unter allen Umftänden auf Erfüllung diefer Berpflichtung beftehen, jofern 
und jomweit nicht Seitens der einzelnen Bahnverwaltungen ausdrücklich ein 
Underes feſtgeſetzt iſt. Der Bequemlichfeitshinmweis höherer Beamten auf 
ihre dem Reviſor befannte oder al& befannt vorausgejeßte Freifahrtberech— 
tigung iſt wenig am Plate, da ſie den Berechtigungsſchein mitzuführen 
und borzuzeigen verpflichtet find und durch Veranlaſſung des Reviſors, 
gegen ſie eine Ausnahme zu machen, fein gutes Beilpiel geben und den— 
jelben zur Läſſigkeit verleiten, die mehr und mehr ausarten Tann. Mit 
diejen Nachtheilen fteht aber ihre Kleine Bemühung zur. Bräfentirung ihrer 
Fahrkarte in feinem Berhältnilfe. Aus denjelben Gründen ift es tadelns— 
werth, wenn Beamte mit Freifahrtberehtigung ſich verlangt oder unver— 
langt in eine höhere al3 ihnen zufommende Wagenklafje einmweilen lafjen. 

Die gewöhnliche Billetrevilion der Schaffner am Zuge hat mit der 
hier in Rede ftehenden Reviſion Nichts zu ſchaffen. Lebtere ijt vielmehr 
ſtets eine außerordentliche, gleichzeitig zur Ueberwadhung der Yahrbeamten 
eingeführte, die jomwohl während des Fahrens, als beim Halten auf den 
Stationen gejchieht, ſowohl fi über den ganzen Zug eritreden, als einen 
oder mehrere einzelne Wagen oder Coupés umfaſſen Tann und von bejon- 
ders beauftragten Controleuren oder den Stationsvorſtänden ausgeführt 
wird. Jede Bahnverwaltung jeßt die näheren NRevifionsmodalitäten feit, 
wobei e3 namentlich auf die Zahl der Nebifionen und die Bezeihnung der— 
jenigen Stationen anfommt, auf melden wegen der Verkehrsverhältniſſe 
oder aus jonftigen Urjachen überhaupt oder nur bei einzelnen Zügen feine 


Redifionen vorgenommen werden dürfen. In der Pegel foll jeder Zug 


von jedem Beamten monatlich mindeftens einmal revidiert werden. Ueber 
den Ausfall der Revifionen wird nach bejonderer Beftimmung rapportirt 
und dem Zugführer im Fahr- Rapport eine Beſcheinigung ertheilt. Kann 
ih ein Reifender über feine Fahrberechtigung nicht ausweiſen, jo wird 
gegen ihn nach Maßgabe des Betriebs = Reglements*) verfahren und Die 
Berhandlung darüber der Directivbehörde vorgelegt, welche auch über Die 
etwaige ftrafrechtliche Berfolgung entſcheidet. Iſt der Defraudant zur Er- 
fegung der Straftare, worüber ein Werthbillet caſſirt wird, nicht im Stande, 
jo erfolgt die Verhaftung und Abgabe an die Staatsanwaltſchaft. 

Diefe Reviſionen erachtet das Publikum im Allgemeinen für unnöthige 


*) Bergl. den folgenden Abſchnitt. 
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Beläftigungen und empfindet fie ehr unangenehm, worüber der Beamte 
dann nicht felten die unliebfamften Yeußerungen zu hören befommt. Es 
fann fih num ereignen, daß ein und derjelbe Zug unterwegs wiederholt 
tebidirt wird. Dann reikt gewöhnlich der Geduldsfaden der Reiſenden, 
der bei Einzelnen ſchon jehr dünn geworden ift, vollends. Aber auch ohne— 
Hin ift das ganze Geſchäft für den betreffenden Beamten ein jehr peinliches, 
weshalb er fich bemühen muß, es nad Möglichkeit abzufürzen und mit 
thunlichſter Schonung (au der Empfindlichkeit der Paſſagiere) durchzu- 
führen. Cr darf dabei nicht außer Acht laſſen, daß er durch erörterndes 
Eingehen auf die fallenden gereizten Aeußerungen nur zweifelhafte Erfolge 
erzielt, toohl aber leicht der Würde des Amtes, deſſen Vollſtrecker er ift, 
Ihaden Tann, weshalb große Vorſicht mohlgethan ift. 

Da die Revifionen undermuthete fein müfjen, jo find die Dispofitio- 
nen jo zu treffen, daß das Zugperjonal rechtzeitig verftändigt ift, die Thü— 
ren gejchlofen zu halten, und daß jofort mit dem Stehen des Zuges zur 
Sache geſchritten werden Tann. 

Es ilt vielfach behauptet worden, dieſe Reviſionen ſeien entbehrlich), 
wenn das franzöſiſche Syſtem der Billet- Controle eingeführt würde, das 
überhaupt dem deutjchen vorzuziehen jei. Darauf ift zu antworten: mit 
nichten. Auf den Franzöſiſchen Bahnen findet die Borzeigung der Billets 
anftatt im Coupe vor dem Eintreten in den Wartejaal ftatt, während die 
Miederabnahme auf der Ausfteigejtation an deren Ausgang durch den Por— 
tier erfolgt. Ein Vortheil Ipringt hieran jofort in die Augen, nämlich der, 
dak in den Wartejälen ſich nur wirkliche Reiſende aufhalten, wodurch Die 
Handhabung des Betriebes außerordentlich erleichtert und die Sicherheit er= 
höht wird. Die Bahnhöfe find jo vollftändig abgeſchloſſen, daß fein Rei— 
jender ander als duch den Wartefaal auf den Berron gelangen fann. 
Die Möglichkeit, einen „blinden Paſſagier“ aufzunehmen, it alſo ziemlich 
jelten. Uber wie fteht e& nun um die Ueberwachung feiner Fahrt. Wird 
er nicht auf einem Billet von Paris nah Lagny nah Nancy fahren, ab- 
gejehen von den übrigen Gelegenheiten, der Eiſenbahn ein Schnippchen zu 
Ihlagen? Und da gilt denn das Wort Ben Akiba's: „Iſt Alles ſchon 
'mal dageweſen!“ im weiteften Umfange Auf der Ausfteigeftation können 
die Portiers, je größer der Verkehr ift, je weniger die eingezogenen Billets 
prüfen, ja überhaupt nicht verhindern, daß Reiſende ohne Billetablieferung 
paffiren. Dazu aber iſt dieſe Einrihtung mit einem Drängen am Aus— 
gange, mit einer Yangjamfeit des DVerfehrsabfluffes verbunden, wovon man 
auf Deutihen Bahnen feine Ahnung hat. Ferner fieht ſich der Reiſende 
unterwegs, was namentlih des Nachts unangenehm ift, viel mehr auf 
eigene: Achtgeben angemwielen, damit er die Station nicht verpaßt. Die 
Sahrbeamten find die Einzigen, denen durch den Yortfall der Billetcontrole 
eine Erleichterung und Annehmlichteit erwächſt. Auf den Elſaß-Lothringiſchen 
Bahnen wurde das Franzſöſiche Syſtem eine ganze Weile nach deren Ueber— 
gang an das Reich beibehalten, aber es mußte als unpraftifabel endlich 
dem Deutjchen weichen. So viel aber ift unſchwer einzufehen, daß e& die 
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außerordentlichen Reviſionen noch weniger entbehrlich macht, als das Deutſche. 
Sp viel diejelben auch angefochten werden, jo werden fie doch) immer noth- 
wendiger, je vielgejtaltiger das Billetwejen wird, — und dies findet fort- 
gejegt jtatt, jo daß den Zugbeamten in vielen Fällen geradezu die Möglich- 
keit einer wirklichen Gontrole fehlt. Beiſpiel: Abonnements- und Arbeiter— 
bilfet3 mit ihrem perſönlichen Werthe und ihrer mafjenhaften Benußung. 
Cine ganze Reihe weiterer Fälle ift noch anführbar. 


$. 85. Unfälle während der Fahrt. 


Im Dinblid auf das etwaige Vorkommen eines Unfalles während der 
Fahrt jollen in jedem Zuge in Gemähheit des Bahnpolizei = Reglements 
($. 19) *) Diejenigen Geräthihaften vorhanden fein, mitteljt welcher die 
vorgefommenen Zugbeihädigungen zum Zmwede der Weiterfahrt „thunlichſt 
bejeitigt werden können“. Die Fälle, in denen eine folche jofortige Abhülfe 
ausführbar ift, find aber ziemlich jelten und eng begrenzt. Bei Entglei- 
jungen ift Ddiefelbe gewöhnlid nur dann möglih, wenn es fi nur um 
einen Wagen Handelt und derfelbe nicht zu ungünftig zum Geleije fteht 
und lauffähig geblieben it. Für umfänglichere und jchwierigere Entglei= 
jungen und Zerftörungen reichen aber weder diefe Werkzeuge, noch Die 
Mannſchaften der Zugbegleitung aus, und es muß dann Hülfe herbeige- 
rufen werden. Zunächſt wird zu dem DBehufe bei zmeigeleifigen Bahnen 
feftgeftellt, ob nicht auch das Nachbargeleife durch übergeiprungene Wagen 
oder Beihädigung ebenfalls unfahrbar gemacht ift, und jodann erfolgt nad) 
beiden Fahrrichtungen die bereit3 mehr erwähnte Abiperrung des oder der 
Geleife für weitere Züge. Sodann muß mittelft des nah 8. 44 Ab}. 3: 

„gum Herbeirufen von Hülfslofomotiven müfjen die Züge mit 
portativen Apparaten verjehen oder an geeigneten Stellen electrifche 

Apparate aufgeftelt fein“ 
vorhandenen Telegraphen-Apparates von dem Unfalle Anzeige gemacht und 
die Abſendung eines Hülfszuges beantragt werden (©. 215). Bis zum 
Eintreffen defjelben muß Seitens de3 vorhandenen Perfonals nah Thun— 
lichkeit den Abhülfearbeiten vorgearbeitet werden. Dabei kommt es jeht 
darauf an, ob der ganze Zug oder nur ein Theil und welcher — bon dem 
Unfalle betroffen ift; denn um die Bahn wieder frei zu machen, muß zu— 
nächſt der bezügliche Zugtheil von beiden Enden her wieder zugänglich ge— 
macht werden, weil die Befeitigungsarbeiten von’ beiden Enden aus gleich— 
zeitig in Angriff genommen werden müfjen. ft die Mafchine im Geleife 
verblieben und noch dienftfähig, desgleichen die mit ihr verbundenen vor— 
deren Wagen, jo fährt fie mit diefen zur nächften Station ab. Oleichzeitig 
wird mit der allenfalls erforderlichen Entladung der entgleiften bezw. be= 
ihädigten Wagen begonnen und, fofern die hinteren Wagen ebenfalld lauf- 





*) Siehe ©. 211 und ©. 331. 





Or 


fähig und im Geleiſe verblieben ſind, thunlichſt von der letztverlaſſenen 
Station aus in dieſe zurückgeholt. Kann es ſein, ſo wird an beiden Zug— 
enden eine Lokomotive aufgeſtellt, um die Wagen einzeln, wie ſie wieder 
im Geleiſe zu ſtehen kommen, aufzunehmen und abzufahren. Iſt die Loko— 
motive aber entgleift, jo muß das Feuer unter Scliegung der Alchfall- 
Happen und auch ſonſt mit äußerſter Vorſicht entfernt werden, falls fie 
porn tiefer fteht, damit die Feuerkiſte feinen Schaden leide; ebenfo muß 
ſchnellſtens die häufig ſehr ſchwierige Loskuppelung vom Tender gejchehen, 
falls derſelbe ſich nicht bereits durch die Entgleiſung abgelöſt hat; ferner 
wird zur Erleichterung des Gewichtes das Waſſer aus Keſſel und Tender 
abgelaſſen, nachdem kein Feuer mehr vorhanden iſt. Ob und welche Theile 
des Gangwerkes abzunehmen ſind, iſt nach Stellung und Lage der Ma— 
ſchine zum Geleiſe zu beurteilen. Nicht minder, ob fie unter Dampf zu 
Halten ift, da fie fich dann zumeilen über vorgelegte Bohlen und Schienen= 
ftüde dur eigene Kraft wieder in daS Geleis bringen kann. Sind die 
vorderen Wagen nicht transportfähig, jo. bleibt die dienitfähige Lokomotive 
zur Mithülfe an den Hülfsarbeiten jedenfalls am Platze. 

Der Hülfszug (S. 215 und 380) beſteht aus der Hülfsmaſchine 
und dem in jedem Haupt= Werkjtätte- Bezirk ftet3 bereiten Hülfswagen mit 
den Hülfsmannſchaften. Die Ablaſſung deſſelben ift Sade der Station, 
die Auswahl der Hülfsmannſchaften Sache der Werkſtätte. Mindeſtens ein 
teänifcher und ein DBetriebsbeamter müſſen zur Leitung und Beauffihtigung . 
des Werkes den Hülfszug begleiten, der fi) in dem Fahrgeleiſe des verun— 
glücdten Zuges, wenn nicht bejondere Umftände eine Ausnahme exheifchen, 
und mit größtmöglicher Vorſicht zur Unfallftätte begiebt. Die Ausrüftung 
des Hülfswagens ift nicht überall diejelbe, fondern wird bon jeder Bahn 
verwaltung für ihr Gebiet normirt. Sie beiteht aus den techniſchen Werk— 
zeugen zur Hebung und Verſetzung der Fahrzeuge, zur Wiederinftandjegung 
leßterer zu vorläufiger Lauffähigkeit, wenigſtens bis zur nächſten Station, 
jofern die Beihädigungen überhaupt proviſoriſch abjtellbar find, zur Regu— 
lirung des Oberbaues, zur Beſeitigung von Schäden an der Telegraphen- 
feitung, zur Erleuchtung der Arbeitsſtätte u. 1. f. 

An Ort und Stelle angefommen, erwägt der techniſche Beamte zu— 
nächſt die Zulänglichkeit ſeiner Mittel, und findet er, daß die Arbeit das 
Tagewerk feiner Leute überfteigen wird, jo giebt er unverzüglich” Depejche 
zur Bereithaltung einer Ablöjungscolonne. Bei der zu diefem Behufe aus— 
geführten Beaugenjcheinigung des Unfalls hat er fih auch gleichzeitig jeine 
Dispofition aufgeltellt und theilt nun das Perſonal in die zwedmäßig er= 
iheinenden Abtheilungen, deren jede unter einen Obmann oder Borarbeiter 
geitellt wird. Sind beide Geleife unfahrbar, jo wird zunächſt nur das eine 
und zwar dad am jchnelliten wieder herzuftellende in Angriff genommen, 
damit der eingeleilige Betrieb jo jchleunig wie möglich begonnen werden kann 
und meitere Störungen Hintangehalten werden. Bei jehr lebhaften Berfehre 
und namentlih, wenn eine Yurüdwirkung auf Anſchlußbahnen befürchtet 
werden muß, können Umgehungsgeleife und gar die abjihtlihe Zertrimmerung 
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einzelner beſonders ſchwer behandelbarer oder förender Wagen bezw. deren - 
porläufige Befeitigung durch Hinabſtürzung von der Böſchung nöthig mer- 
den. Der Beamte muß mit eigener Berantwortlichfeit und meifer Ueber- 
legung handeln, welchen Weg er zu wählen dat, um im allgemeinen und 
DerwaltungssInterefje am geeignetiten zum Ziele zu gelangen. Ueber die 
Technik der auszuführenden Beleitigungsarbeiten kann hier nicht abgehan- 
delt werden, doch darf nicht überjehen werden, daß bei Hebungen und Auf— 
rihtungen von Fahrzeugen diefelben immer in dem og des Yortganges 
der Arbeit durch Unterbauung des frei gewordenen Raumes mit Schwellen 
2c. borgegangen werden muß, um ein Zurüdfallen oder Ueberichlagung umd 
dadurch neue und vielleicht ärgere Beihädigungen, wohl gar Verletzungen 
von Menfchen. zu verhüten. ; 

Bon Wichtigkeit für die Förderung der Arbeit in der rechten, dem 
Verwaltungsintereſſe entjprechenden Weile ift die Behandlung der Arbeiter. 
Gute Bezahlung, die Beihaffung und unentgeltliche Verabreihung guter 
und reichlicher Beköftigung nebſt Gewährung angemeffener Ruhepauſen er— 
halten und beleben den. Arbeitgmuth und die Arbeitäluft und bringen den 
Gewinn daraus mit fleinen Opfern auf Seiten der Bahn. 

Was nun die Bemefjung der Umfänglichfeit der Hülfeleiftung betrifft, 
jo muß den Unforderungen des Zugführers auf deſſen Verantwortlichkeit 
nahgelommen werden, bis der Hülfszug zur Stelle it; dann jedoch geht 
die Leitung und Derantwortlichfeit auf den mitgelommenen Ddirigivenden 
Beamten über. Bis dahin ift die Sorge des Zugführers bejonders auf 
die Neilenden und die Bewahrung des Keijegepäds, der Frachten und ſon— 
ftigen Transportgegenftände gerichtet. Iſt ein Brand im Zuge ausgebrochen, 
jo werden die brennenden Wagen unverzüglid und jo von den übrigen ge= 
trennt, daß deren Ergreifung dom Feuer nicht zu befürchten it. Demnächſt 
wird Alles, was möglich ift, -aufgeboten, um die Flamme zu löfchen und 
von den Saden zu retten, was zu retten ift, überhaupt den Schaden zu 
begrenzen, jedoch darf mit der Bergung der Ladungen nicht vorzeitig begonnen 
werden, frühefteng, wenn der Nachbarwagen brennt. Wagen mit Erplofid= 
ftoffen oder leicht entzündlichen Transporten müſſen mit vorzugsweiſer Vor— 
ficht und Eile aus dem Bereiche der Flamme entfernt werden. Muß ein 
Zugtheil aus irgend einem nicht in einem Unfalle beruhenden Grunde auf 
der freien Bahn zurüdgelaffen werden, jo muß im genügender Entfernung 
in der Richtung eines etwaigen Zuges, d. i. mindeſtens 1000 Meter von 
der betreffenden Stelle, eine Wade aufgeftellt bezw. die Bahn abgejperrt 
werden, jo daß ein rechtzeitigesg Halten erzielt werden fann. 


Im Uebrigen find die SS. 54, 64, 74, ſowie die S.200 mitgetheilten 
bahnpolizeilihen Borjchriften zu vergleichen. 
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$. 86. Der ambulante Erpeditionsdienft. 


Derjelbe beiteht in den Expeditionsmanipulationen im und am Zuge 
vom Beginn bis zur Beendigung der Fahrt und wird entweder vom Pad- 
meister (Gepäd=- oder Güter-Gonductenr) allein oder unter Aſſiſtenz einer 
Arbeiter-Oolonne, aber auch zumeilen in Verbindung mit dem Sugführer- 
diente verjehen und erftredt fih auf alle Transporte, ausgenommen die 
Perſonen der Reifenden. Cr umfaßt alfo daS aufgelieferte NReifegepäd, 
Eil- und Frachtgut einjhließlich der Vieh-, Equipagen und Leichenbeförbe- 
rung, jowie alle Dienftfendungen mit und ohne Werthangabe. 

Die Dienftcorrefpondenz und Werthſendungen, ſowie die Neijeeffecten 
werden überall mit den Perjonenzügen, das Eilgut theils mit den Per— 
jonen=, theils ſogar mit den Courier- und Schnellzügen und theil3 mit be- 
ſonderen Eilgutzügen, das Frachtgut aber nur und ftet3 mit den Güter- 
zügen, die Vieh-, Equipagen- und Leichentransporte dagegen bald mit Ber- 
jonen= bald mit Güterzügen befördert. Das Nähere hierüber folgt an den 
betreffenden Stellen im zweiten und dritten Abſchnitte. Kein Zug ift hier— 
nah ohne Dielen Expeditionsdienſt. Die Verrichtungen deijelben beftehen 
in der Uebernahme der Transporte einſchließlich der Dienftcorreipondenz, 
ihrer Beauflihtigung während der Beförderung und ihrer Ablieferung am 
Beſtimmungs- oder Endorte der Fahrt an die empfangsberehtigten Beamten. 

Zu den Transporigegenftänden gehören die Begleitpapiere. Dieſe find: 

die Gepäck-Talons, Gepäd-Stationzzettel und Transporticheine, 

die Frachtkarte nebſt zugehörigen Frachtbriefen, Nachnahme - Be= 
gleitiheinen und Sranfaturnoten, 

die etwaigen Zoll- und Steuerpapiere bezw. Zoll- und Gteuer- 
tajchen, die Begleiticheine zu Dienftjendungen. 

Zur Dienftcorrefpondenz werden Teine Begleitpapiere beigegeben. Weber 
diejelben wird in der Regel gar fein Ausweis geführt, höchſtens ein jogen. 
Stationzzettel, der die Stüdzahl von und nad) den Stationen argiebt, aus— 
genommen die recommandirten und MWerthbriefe. 

‘Die Uebernahme der Transportgegenftände erfolgt auf Grund der Be— 
gleitpapiere, ebenjo Die Uebergabe auf der Beltimmungs- oder Endftation 
an die empfangsberedhtigten Beamten, und zwar in folgender Weile: 


A. Gepäd. 


Auf der Abgangsſtation erhält der Padmeifter den „Station 
zettel“, in welchem die Zahl und Adreßftation der übergebenen Stüde bon 
der Expedition vermerkt ift. Diefer Stationzzettel ift jo eingerichtet, daß 
er auch für die Zu- und Abgänge der Unterwegaftationen dient und aljo 
über die Gepädbewegung der ganzen Yahrt Aufichluß giebt. Demgemäk 
werden auf den Unterwegöftationen die hinzugefommenen Gepäditüde in den 
bezüglichen Spalten eingetragen. Die Auslieferung auf denjelben und der 
Endftation erfolgt ebenfalls auf Grund defjelben, aber auch gleichzeitig unter 
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Adlieferung der Talons. Zur Gonftatirung des Uebernahme- und Ueber— 
gabegejhäfts quittirt der Badmeilter der Expedition in dem ihr verbleibenden 
Ouittungsbuche und diefe ihm auf dem Stationszettel durch Namensunter= . 
ihrift. Auf der Endftation überliefert der Packmeiſter den abgejchlofjenen 
Stationdzettel der Expedition zur Einjendung an das Reclamationsbüreau 
oder die Gontrole oder einer anderen ein für alle Mal beitimmten Dienft- 
jtelle, oder er endet ihn nach wieder anderer Vorſchrift direkt ein. Das 
Formular deſſelben ift außerordentlih einfach und muß Die betreffenden 
Stationgnamen zweimal nachweiſen, nämlih für Verfand und für Empfang; 
überfichtlich ift die Anordnung der Namen für Berfand untereinander, für 
Empfang als Kopfbeichreibung nebeneinander, aljo auf einer Querlinie mit 
durhjchneidenden Längslinien zu beiden Seiten jedes Namen2. 


B. Eil- und Frachtgüter, einhlieglihd der Wagenladungen 
und leeren Wagen, Dienftgüter x. 


Die Quittungsleiſtung erfolgt gegenjeitig auf Grund der Frachtkarten 
in den beiderſeits zu führenden und im beiderjeitigen Beſitz verbleibenden 
Frachtkarten-Quittungsbüchern, woraus die Verſand- und die Empfangsftation, 
die Frachtkarten- und die Wagen-Nummer, das Datum der Frachtfarte und 
die Nummer des Zuges erfichtlich fein muß, ebenfalls durch einfache Unter- 
Ihrift. Der PBadmeifter muß daher nach gejchehener Mebernahme, even— 
tuell während der Fahrt, die erhaltenen Frachtkarten in feinem Quittungs- 
buche notiren. In diefer Beziehung ift der Unterjchied gegenüber dem Ver— 
fahren beim Gepäde nicht jo groß, dagegen tritt er bei dem eigentlichen 
Uebernahme= und MUebergabegejhäfte um jo mehr und in einer Weiſe her— 
bor, daß der Beamte — eingedenk feiner Haftbarkeit — jeine ganze Auf- 
merfjamfeit zufammennehmen muß. Er muß fi überzeugen, daß die 
Frachtkarten alle nöthigen Angaben enthalten, namentlich aber nicht hin— 
fihtlih der Adrekangabe, Stüdzahl der Sendungen, der Wagenbegeihnung 
und des Blombenverjchluffes*), der Zoll-Verſchlüſſe und der Umladeftationen 
mangelhaft ausgefüllt find, — ferner, daß denſelben auch alle zugehörigen 
Anlagen: Frachtbriefe, Transportſcheine, Begleitſcheine, Zoll- und Steuer 
papiere, wirklich beiliegen. In Ausführung der eigentliden Uebernahme 
der Güter ift zwiſchen Wagenladungen und Cinzelgut zu unterjcheiden. 
MWagenladungen werden plombirt übergeben. Es gilt aljo bei ihnen 
die Gonftatirung des diebsſicheren Verſchluſſes, der Unverlegtheit defjelben 
und Uebereinſtimmung mit feiner Bezeihnung in ‚der Frachtlarte, des Vor— 
Handenjeind und der Beichaffenheit ver etwa verwendeten Deden und ihrer 
Befeftigungsmittel. Für den Inhalt und die Beichaffenheit deſſelben iſt er 
bei gejchlofjenen Wagenladungen, wenn er fie am Beltimmungsorte in 
äußerlich) underändertem Zuftande abliefert, nicht verantwortlich, wohl aber, 
wenn er unterwegs den Wagen öffnen läßt. Bei den Yu= und Ausladungen 
tritt dann feine Negreßpflichtigkeit wie bei allem übrigen Stüdgutverfeht 


*) Hierüber das Nähere im dritten Abſchnitt. 
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An vollem Umfange ein. Er muß fi) alsdann möglichſt dor Ausführung 
von Zus oder Ausladungen von dem Vorhandenfein und dem äußerlichen 
Zuftande der als Ganzes übernommenen einzelnen Colli überzeugen, falls 
dies aber unthunlich ift und bis dahin, daß es nachträglich geſchehen, die 
Zu: und Abgänge mit vorzugämeifer Aufmerffamfeit conftatiren. Blombirt 
übernommene Wagen müfjen auf einer Unterwegsftation geöffnet merden, 
wenn fie noch nicht voll beladen find, Gut nach derjelben Beſtimmungs— 
ftation vorhanden it, gegen deſſen Zuladung Betriebs- oder Sicherheitäbe- 
denken nicht beftehen und durch deren Ausführung die Einftellung eines 
weiteren Wagens entbehrlich wird, es ſei denn, daß der Wagen bezw. Die 
neu Hinzufommenden Transporte ausdrücklich als Wagenladung expedirt 
find. Außerdem ift auf die gehörige Bezettelung der Wagenladungen, melche 
die Verſand- und die Kartirungsftation enthalten muß, zu jehen. Die nicht 
in gejehlofjenen Wagen übergebenn Stüdgut-Sendungen Werden 
einzeln übernommen und übergeben, wobei die Uebereinſtimmung der Colli 


mit den Begleitpapieren nach Zahl, Gattung, Zeihen und Expebitionsbes 


zettelung zu prüfen ift. 

Eine bejondere Sorgfalt muß den Gütern und Gepäditüden mit 
Werth- und bezw. Lieferfriftz:Verficherung zugemwendet werden; ihre gegen- 
jeitige Ueberweifung und Uebernahme erfolgt getrennt und zuerft, auch wird 
über fie fpeciell quittit. Gehen fie unter Plomben- oder Zoll-Verſchluß, 
jo mwird derjelbe unterwegs von Zeit zu Zeit revidirt. Müſſen fie unter- 
wegs tibernachten, jo werden die betreffenden Wagen dem Stationsvorjtande 
zur Bewachung befonders bezeichnet und übergeben. 

Hinfihtlih der Verladung gelten folgende Grundfäße: die Gepädftüde 
werden im Packwagen jo untergebracht, daß die auf der nächſten Station 
auszujeßenden der Thür zunächft ftehen, damit der Zeitaufwand zur Ver- 
abfolgung auf das Heinfte Maaß eingefchräntt bleibe. Die Güter dagegen 
werden immer ftations=beziw. gruppenweis fo zufammengeladen, daß Der 
Empfang jeder Station ſtets vereinigt ift, und zwar gilt dies auch für 
die unterwegs ftattfindenden Zuladungen. Der PBadmeifter Hält auf eine 
angemefjene Handtirung mit den Gollis, daß fie nicht. beim Verladen be= 
ihädigt, daß fie zweckmäßig plazirt, ungleichartige Güter, welche ſich, ſei 
es durch Geruch, Leckage, oder Gefahr des Zerbrechens oder jonft wie 
während des Transpories gegenfeitig bejchädigen könnten, nicht zufammen- 
geladen, daß Fäſſer durch Holzfeile feftgelegt, daß Tafelglasjendungen auf: 
recht geftellt und überhaupt alle Colli fo untergebracht werben, daß, fofern 
nicht die Rüdlicht auf die gute Erhaltung der Gegenftände eine Ausnahme 
bedingt, ihre Bezeihnung und Bezettelung ſogleich in's Auge Fällt. 

Wagenladungen oder Einzelgüter, zu denen die Papiere fehlen oder 
unbollftändig find, werden zur Mitnahme zurüdgemiefen, Falls das Fehlende 
nicht alsbald und rechtzeitig herbeigefchafft wird. 

Dei der Uebernahme entdedte Beihädigungen oder fonft bezüglich der 
Transportgegenftände 2c. erhobene und nicht befeitigte Ausstellungen müfjen 
erpeditionzjeitig in der Frachtkarte beicheinigt und im Froachtkarten— 
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Quittungsbuche anerkannt werden. Die vorbehaltloje Uebernahme ſchließt 
das Anerkenntniß tadellojen Zuftandes in fi, und der übernehmende Be— 
amte muß nunmehr für Erhaltung dejjelben auflommen. 

Während der Fahrt darf ſich der Padmeifter nicht anderswo als in 
jenem Dienftcoupe aufhalten. Andern Perſonen ift ebenjomwenig der Aufent- 
Halt in einem mit Ladung verjehenen Wagen geitattet. ine Ausnahme 
bilden nur etwaige Wächter oder Wärter nah den dann Geltung habenden 
bejonderen Borjehriften. Ebenſo iſt e& unftatthaft, einen plombirten Wagen 
unterwegs anders als unter Zuziehung eines Güter-Erpeditionsbeamten zu 
öffnen. Gefahr im Verzuge begründet eine Ausnahme, muß jedod) nach— 
gewieſen werden. Bereits unterivegs befindliche Transporte gehen den neu 
Hinzulommenden injofern vor, ala fie nicht zurüdgelafien bezw. ausgeſetzt 
werden dürfen, um dafür andere aufzunehmen. Wird e& dagegen unmög- 
li), einen Zug mit der gleihen Belaftung, mit welcher er angelommen ift, 
weiter zu führen, jo jcheiden davon zunächſt die für den Abgang twieder 
Hinzugefommenen Güter der Halteftation aus, und, falls diefe Erleichterung 
noch nicht genügt, werden die weiter auszujegenden Wagen mit dem Sta= 
tionsbeamten unter Borlegung der Begleitpapiere an denjelben vereinbatt. 

Die DBegleitpapiere zu den — aus welchem Grunde immer — auf 
einer früheren als der Adreß- oder Uebergangsſtation zurüdzulafjenden Wagen 
bezw. Gütern müfjen bei denfelben verbleiben und demgemäß dem Stations— 
vorftande übergeben werben. Lauten diejelben aber gleichzeitig auf im Zuge 
verbleibende Güter, was vorkommen kann, jo müfjen diejelben zwar mitge— 
nommen, aber auch mit einem Cintrag über das Snrüdbleiben verjehen 
werden. Um jolhe Fälle möglicher Trennung der Papiere von den Gegen— 
ſtänden auf das erreihharfte Minimum einzuſchränken, ift der Grundjaß 
aufgeftellt, bei Wagenladungen über jeden Wagen bejondere Bapiere aus- 
zufertigen und beim Stüdgut die zu ein und derſelben Frachtkarte gehöri- 
gen Golli auch immer in ein und demjelden Wagen unterzubringen. 

Wenn es zur guten Erhaltung der Güter nothwendig erſcheint oder 
ein Wagen in Folge ftattgehabter Ausladungen nicht mehr genügend belaftet 
und noch Raum für Zuladung der Güter in andre Wagen vorhanden ift, 
jo daß der Wagen entbehrlich gemacht werden kann, jo muß ohne erhebliche 
Aufenthaltsüberſchreitung auf einer geeigneten Unterwegsſtation die Umladung 
der Güter veranlaßt werden. Wird beim Oeffnen eines Wagens an Gütern 
unter Zollverſchluß eine Verlegung wahrgenommen, jo muß die Güter-Er- 
pedition der betreffenden Station fogleich eine genaue Reviſion vornehmen 
und das Ergebniß in der Frachtkarte vermerken; während des weiteren Trand- 
portes läßt ihnen der Packmeiſter eine befondre Beauffihtigung angedeihen. 
Ueberladene Wagen oder Achjen find unftatthaft. 

Bei Umladungen wird die alte Wagenbezeihnung lesbar durchſtrichen 
und die neue hinzugefügt. Da der Badmeifter auch auf jede Frachtlarte 
jeinen. Namen ſetzen muß, jo wird in gleicher Weiſe bei Padmeifter-Ablö- 
jungen bezw. beim Uebergange auf eine andere Bahn und einen anderen 
Zug hinſichtlich dieſer Namensaufſchrift verfahren. 
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Findet Uebernachtung ftatt, jo bleibt der Badmeifter, falls er am 
nächſten Morgen den Zug meiter begleitet, zwar in der Regel im Beſitz 
der Bapiere, übergiebt aber jämmtlihe Wagen dem Stationsvorftande zur 
Bewahung und erhält fie dor Antritt der Weiterfahrt zurüdüberwiefen. 
Endet mit Beginn der Uebernadtung indeß die Dienjtdauer des Pad- 
meifters jo übergiebt er Wagen und Papiere, wenn der neue Padmeifter 
bereit3 anmejend ijt, an diejen gegen Quittung und dieſer verfährt dann, 
wie eben dargeftellt, der Station gegenüber, — wenn der übernehmende Pack— 
meifter aber noch) nicht gegenwärtig ift, vem Stationsvorſtande gegen Quittung, 
welcher dann am folgenden Morgen gegen Quittung die Weiterübergabe bewirkt. 

Auf den Mebergangsflationen pflegt Die gegenfeitige Uebergabe von 
Packmeiſter zu Packmeiſter nicht direct, fondern dur die Güter-Erpedition 
als Mittelinftanz ftattzufinden. 

Mancos, VBeihädigungen, ſowie gänzliches Fehlen von Gütern, oder 
Gepädjtüden müſſen vom Packmeiſter auf der Frachtkarte, bezw. Stations- 
zettel anerkannt, fehlende und überzählige — letztere unter gleichzeitiger Ab— 
fieferung und nad zudoriger Quittirung im Badmeijter - Quittungsbuche 
dur) den Erpeditionsbeamten — der betreffenden Expedition auf der Ent- 
dedungsitation gemeldet werden. 

Unerpedirt - verladenes Gepäd ift nur in ausnahmsweiſen und Noth- 
fällen zuläfttg und muß vom Badmeifter im Stationzzettel Tpeziell rappor— 
tirt werden, etwa durch einen Vermerk in diefer Form: 
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Die Vieh- (nicht auf Billet beförderten Hundes), Equipagen- und - 
Leichen-Transporte erfolgen in geſchloſſenen Wagen und unterliegen keiner 
beſonderen, von dem Mitgetheilten abweichenden Behandlung. Die Re— 
giſtrirung derſelben durch den Packmeiſter erfolgt, je nachdem fie auf Trans— 
portſchein oder auf Frachtbrief gehen, im Stationdzettel oder im Fracht— 
farten-Onittungsbuche. 

Eine genaue Kenntniß der Zoll- und Steuer-Vorſchriften ift für den 
Packmeiſter unerläßliches Erforderniß, da er auf dem Transporte die Stelle 
des verantwortlichen Waarenführers vertritt und für Verſtöße, wenn die 
Ahndung ftatt gegen ihn gegen die Eifenbahnverwaltung erfolgen jollte, 
der letzteren haftbar it. Er thut daher gut, wenn ihm jelbit in anſchei— 
nend unbedenflichen Fällen Berührungen mit dem Zollweſen erwachjen, mie 
deijpielsweife Mitnahme von Zoll-Schlöſſern, Schlüſſeln, Couverts oder 
Taſchen oder jteueramtliher Ladungsverzeihniffe, und er ſich nit ganz 
fiher fühlt, fich bei der Uebergabe genaue Verhaltungsmaßregeln zu erbitten. 

Hinfihtlih der Beförderung der Dienft- Correfpondenz und Geldjen- 
dungen erläßt jede Verwaltung ihre eigenen Vorſchriften, doch beruhen alle 
auf im Ganzen wenig bon einander abweichenden Grundzügen, wonach 
der die Mitnahme ausführende Beamte namentlich) nicht berechtigt ift, die 
Yuläffigkeit der Sendung, fo lange fie amtlicher Natur ift, zu prüfen, 
aber auch verpflichtet ift, jede Privatfendung zurüdzumeiien. Die gemöhn- 





tihen Briefe werden jummarijch behandelt und lediglich ſtationsweiſe jortixt. 
Ihre Aufgabe erfolgt am einfachſten und für den transportirenden Beamten 
am menigiten bequem loſe, beijer in gejchloffenen Bunden und am leichteften 
- behandelbar in Briefbeuteln. Ueber Bunde und Briefbeutel wird gewöhnlich 
in einem bejonderen Correſpondenz-Quittungsbuche gegenfeitig quittirt, je= 
doch nicht überall. Recommandirte und Gelobriefe bezw. Werthiendungen 
werden nur jpeziell und unter gegenfeitiger Quittungsleiftung übergeben. 
Geld- bezw. Werthiendungen erfordern ſowohl bei der Annahme und Ab— 
lieferung, als auch während der Reife die ganz bejondere Aufmerkſamkeit 
und müfjen namentlich bei ‚der gegenfeitigen Mebergabe bezüglich ihres Zu— 
ſtandes, jonderlih des Verſchluſſes und der Uebereinſtimmung mit den 
Ueberweilungsangaben jorgfältig geprüft werden. Zur Feltitellung in Re 
cherchefällen iſt es oft von Wichtigkeit zu wiſſen, mit welchem Zuge die 
amtlihen Sendungen befördert find, weshalb darauf zu jeden ift, daß die 
Zugangaben auf denjelben, die aufgeitempelt fein müſſen, richtig find; 
nöthigenfall® find fie mit Farbenſtift nachträglich Darauf zu vermerken 
oder zu berichtigen. Die Geldjendungen nad und don den Haupt und 
Bezirkskaſſen dürfen gewöhnlich nur an beilimmten Tagen. und mit be= 
ſtimmten Zügen nad den jeweiligen bejonderen Beftimmungen erfolgen; 
ebenjo pflegt die Zahl und Auswahl beftimmter Züge für die Briefe bon 
und nad) dem Directionsſitze fejtgeftellt zu werden, jedod gilt im Wllge - 
meinen der Grundjah, die Beförderung der gemöhnlichen Dienſt— Gorrejpon- 
denz mit allen Zügen zuzulafien. 

Der ambulante Erpeditionsdienit giebt die vielfältigite Gelegenheit, 
mit Unregelmäßigfeiten, Fehlern, Verzögerungen, Beihädigungen und der— 
. gleihen, überhaupt Ungehörigfeiten hinſichtlich der Dienftausführung und 
Objecte in Berührung zu fommen und jelber — auch bei im Ganzen guter 
Berrihtung der Obliegenheiten — zu begehen. Zur eigenen Rechtfertigung, 
ſowie zur Ermöglichung der wenigſt zeitraubenden Wahrheitsermittelung ift 
es darum von Wichtigkeit für die Beamten, hierüber ſtets jchnellitens zu— 
verläffige Angaben machen zu können. Daß dies der Fall jei, kann und 
muß jede Berwaltung verlangen. Aber bei der Mafjenhaftigfeit, Verſchie— 
denheit und doch wieder Nehnlichkeit der Handlungen und einzelnen Vor— 
fommniffe ift es ein Ding der Unmöglichkeit, ſich auf das Gedächtniß zu 
verlaſſen oder bei den Vermerken und Anerkenntniſſen in den Begleitpapieren 
zu beruhigen, da dieſe dem Gedächtniſſe allein noch nicht genügend, ja 
mitunter gar nicht, zu Hülfe fommen, jondern es muß zu dieſem Behufe 
ein bejonderes Notizbuch geführt werben, welches furz und bündig über 
jeden einzelnen Fall und deſſen nähere Umftände berichtet. Kritiken darin 
ind unzuläflig und zeitraubend. Nur Thatfächliches darf darin vermerkt 
werden, auch etwaige, anjcheinend bezugloje oder in ihrer Verbindung nicht 
gleih erkennbare Auffälligkeiten gehören hinein; denn gerade an deren jorg- 
loſer Nichtbeachtung iſt Schon mande Aufklärung gejcheitert. 
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S. 87. Doppelbeſtimmung des Eijenbahn:Telegraphen. 


Während der Reichs- bezw. Staatstelegraph dem öffentlichen Dienfte 
gewidmet ijt, alfo der allgemeinen Benutzung zur Aufgabe und ‚Beförderung 
telegraphiicher Sorrefpondenzen — Depeſchen und ZTelegramme genannt — 
unterliegt, ift der Gifenbahntelegraph, der übrigens, ſoweit — wie hier — 
bon der electromagnetifchen Telegraphie die Rede ift, in der technischen 
Ausführung fi von erfterem in Nichts unterjcheidet, zunächlt aus dem Be— 
dürfniffe dev Eiſenbahnverwaltungen zur jchnellen und jederzeitigen Beför— 
derung und Austaufhung von Depefchen Zweckz Durchführung des Betrie— 
bes und zur Gebung electrifcher Signale hervorgegangen und jomit für 
das Privatbevürfniß der Eifenbahnen beftimmt. Demgemäß it auch Die 
Zahl der Leitungen auf dem Eifenbahntelegraphen kleiner. - Allein eine 
völlige Beſchränkung auf die Zwecke des Eijenbahndienftes war mit Rück— 
ht auf die nicht auszuſchließenden Bedürfniffe des reifenden Publikums, 
des Perſonenverkehrs auf den Eifenbahnen, nicht aufreht zu erhalten, und 
es mußten deshalb auch Privatdepeſchen ſolcher Berjonen zugelafjen werden. | 
Das allgemeine Intereſſe drängte jedoch naturgemäß weiter, umſomehr, ala 
die Entwidelung der Telegraphennege der einzelnen ‚Staaten nur fuccejfive 
möglich war und bis zur Stunde no nicht auf vielen der Kleinen Ort— 
Ihaften Zelegraphenftationen errichtet werden Tonnten, wo fi aus ganz 
anderen Rückſichten Eijenbahnflationen befanden und noch angelegt werden. 
Es War darum aud dom ftaatlihen Standpunkte aus durchaus richtig, 
wenn die Regierungen darnach ftrebten, die Eifenbahnderwaltungen in mög— 
lichſt erweitertem Umfange zur Annahme und Beförderung von Staats— 
und Brivatdepeichen heranzuziehen und, anfängli durch entſprechende Con— 
celfionsbedingungen, jpäter durch Erlaß reglementarischer Beftimmungen in 
aller Form verpflichteten. Ebenſo naturgemäß aber ift es, daß die Bahnen 
ieh diefer Verpflichtung nach Ihunlichkeit zu erwehren juchten, da die ihnen 
aus derjelben erwachjende Laſt in feinem günftigen Verhältniſſe zu den 
ihnen zufallenden Gebührenantheilen ſtand. Dieſes Verhältniß iſt aber 
im Allgemeinen immer drüdender für fie geworden, da die Telegraphen= 
Verwaltung aus ihrer Antheilnahme an der ſtellenweis von ihr, ftellenmeis 
von den Bahnen, aljo von beiden Theilen gemischt bezw. gemeinjam be— 
förderten gebührenpflichtigen Depeſchen ebenfalls feinen die Koſten dedenden 
Nuten zog und jomit beftrebt war, ihren Gebührenantheil zu vergrößern, 
hieraus aber wiederum eine fernere Schmälerung des bahnjeitigen Antheils 
refultirte. Die jpeciell belegte Darltellung diefer Entwidelung würde uns 
von umferer eigentlichen Aufgabe zu fehr jeitab führen, weshalb darauf 
verzichtet werden muß. Das thatfählich zur Zeit beitehende Verhältniß it, 
daß die Eifenbahnen ſowohl zur Beförderung von Staats- und Privat- 
depeichen verpflichtet find, wie ihre bDorzugsmweife und erjte Beftimmung den 
Betriebsdienft im Auge Hat. Die auf letzteren bezüglichen Depejchen und 
Signale gehen jedem anderen Anſpruche vor, und nur jomeit fie dazu 
außerdem und nachher noch im Stande find, liegt ihnen der Depejchen- 
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dienjt auch für faatlide und private Zwecke ob. Die desfallfigen Bezier 
Hungen find für den Umfang des Deutichen Neichstelegraphengebietes durch 
das weiterhin folgende „Reglement tiber die Benugung der im Deutſchen Reichs— 
Telegraphengebiete gelegenen Eijenbahn-Telegraphen zur Beförderung folcher 
Telegramme, melde nicht den Eifenbahndienft betreffen, vom 7. März 1876“ 
geordnet. In Bayern und Württemberg, wo die Eijenbahn- und Tele- 
graphen=DVerwaltung vereinigt it, find dieſelben in Wirklichkeit nur for— 
meller Natur. 


$. 88. Einrichtung der Telegraphenitation. - 


Mir betrachten unter diefer Ueberſchrift in thunlichiter Kürze diejenigen 
Einrichtungen, welche zum Telegraphenbetriebe mäßigen Umfanges erforder- 
ic find. Die Grundzüge derſelben find überall die gleichen, können jedoch 
wegen bejonderer, namentlich Iocaler Berhältniffe Verjchiedenheiten enthalten, 
ja e& können ſelbſt Einrichtungen mit erheblicheren Abweichungen vorfommen, 
die in deren Alter und dem Beſtreben möglichſten Aufbrauches vor Erſetzung 
dur) die Neuerungen der fortgejchrittenen Technik zur Minderung der Be— 
triebstoften begründet find; jedoch find dieſe Fälle ſchon ziemlich felten und 
kann deshalb auf fie des Näheren nicht eingegangen werden. Zuben aber 
it e8 bei ruhigem und eifrigem Eingehen auf das Mitzutheilende und bei 
klarer Erfafjung der Begründung des Zweckes und Zufammenhanges der 
durchſchnittlichen Einrihtungen unſchwer, auch für vorkommende Abweichun— 
gen das nöthige Verſtändniß zu gewinnen. Ruhe und ſpyſtematiſcher Fleiß 
ind aber nebſt Ausdauer diejenigen Eigenſchaften, deren der Telegraphiſt 
im Intereſſe des Apparates und der Leitung am wenigſten entbehren kann, 
um in Verbindung mit den ihm geläufigen oder zubor zu eriwerbenden 
Lehren der Naturwilfenichaften für den Dienft vorbereitet zu fein. ’ 

Im Zelegraphenbureau fällt das Auge zunächſt auf den Arbeitstiſch 
der ZTelegraphiiten mit den Apparaten, den Apparattifch, doch ift er nicht 
wohl zum Ausgangspunkte bei Beiprehung der Stationseintichtung zu 
mählen. Die Reihenfolge der zu lebterer gehörigen la Na ſich 
vielmehr folgendermaßen dar: 

a) die Leitungseinführung, 

b) die Zimmerleitung, 

c) die Batterie, 

d) der Apparattiich nebit Apparaten, 
e) die Erdleitung. 

a) Die Leitungdeinführung dient zur Aufnahme der in das 
Zimmer duch die Außenwand zu führenden Drahtleitung und beiteht aus 
einem maagerecht in die Wand gemauerten Ebonit— (Horngummi-) Rohre, 
einer gleichen Olode und Muffe. Die Glode ift zwar ein ablösbarer, aber 
nah Durchführung des Drahtes mit dem Einführungsrohre feſt und luft⸗ 
dicht verbundener Theil der ganzen Leitungseinführung und hängt an einem 

28 % 


> 


bon ihr in rechtwinfeliger Krümmung aufwärts fleigenden kurzen Anſatz— 
rohre an der äußeren Wandſeite unbeweglich nieder. Die Muffe umſchließt 
dies Anjah- und das Einführungsrohr und ift mit beiden Behufs Aus— 
führung der Verbindung feit verichraubt. Zur Abwehr der Feuchtigkeit 
und deren Mebertragung auf den Draht wird das Anſatzrohr vor dem Ein- 
dringen in die Muffe an der Oeffnungsflähe mit einem Kitte beftrichen, 
der ſich beim Feltfchrauben dicht an die Oeffnungsfläche des Cinführungs- 
rohrs anſchmiegt und jo die etwa ſonſt entftandenen Fugen oder Deffnungen 
luftdicht Schließt. Früher wurde nur je ein Draht durch ein Rohr geführt, 
gegenwärtig umſchließt es bereit eine Mehrzahl bis zu vier. 

Die metalliihe Verbindung der aus verzinktem Leitungsdraht beftehen- 
den oberirdifchen Leitung mit der Einführung aus Kupferdraht erfolgt mit- 
telft guter Berlöthung an den unterhalb der Glode befindlichen Iſolator. 
Sf die Verlöthung mangelhaft, jo kann die Leitung in Folge des Wider- 
ftandes beim Mebergange von dem Kupfer- auf den Zinkoraht verjagen. 

b) Die Zimmerleitung beiteht aus den Zuführungsdrähten der 
Leitung zu den Klemmen des Apparattiiches, den Zuführungsprähten zu 
den Polen der Batterie und dem Zuführungsdraht zur Erdleitung und 
wird aus dur Kautſchuk iſolirten Kupferdrähten, auch Hooperſche Drähte 
genannt, Hergeftellt. Die tjolirende Kautſchukumhüllung wird mit äußerſter 
Sorgfalt in einem bejonderen technischen Verfahren und mit folder Voll— 
fommenheit ausgeführt, daß beim Durchſchneiden eines Drahtes zwar die 
Schichten der umjchließenden und ifolirenden Hülle zu erkennen find, Draht 
und Hülle aber nichtsdeftomeniger an der Schnittfläche wie eine einzige feſte 
Maſſe ericheinen. Um fofort und ohne Verfolgung des Drahtes bis zur 
Klemme jeinen Zweck erfennen zu können, ob er nämlich den oberirdiſchen 
Leitungen oder der Erdleitung, der Linien= oder Xofalbatterie angehört, 
pflegt eine befondere und verichiedene Färbung der Oberfläche ftattzufinden. 
Da die Drähte dur) ihre Hülle bereits ijolirt find, jo dürfen fie, wenn 
fie, jet e&8 an den Wänden oder an der Dede, in derjelben Richtung laufen, 
zwar zujammengelegt werden, aber ihre Zufammendrehung ift unge— 
hörig, weil damit die Verfolgung erſchwert wird. Es empfiehlt ſich zur 
befjeren Conferbirung der Drähte und Verminderung der Stüßpunfte zum 
Aufliegen, ſie bündelweis in Entfernungen von 50 bis 60 Gentimeter zu— 
jammenzubinden und in gejtredter Lage zu erhalten. Mit den Wänden 
dürfen te nicht in Berührung kommen und müſſen die Stüß- und Halte- 
punkte dem entſprechend angebracht werden. 

c) Die Batterie als der die Clectricität erzeugende Apparat be= 
ihäftigt uns im folgenden Baragraphen. Hier kommt es nur auf die Äußere 
Einrichtung an, und da verweilen wir zunächſt bei dem Batterieſchrank. 
Derjelbe ift je nach dem Umfange der Telegraphenftation und der Dert- 
lichkeit jeiner Unterbringung ein mit Olasthüren verſchloſſener Schrank oder 
ein offenes Repofitorium. Die Größe diefer Behälter und deren Anzahl 
hängt ebenfall8 vom örtlichen Bedürfniſſe ab. Verſchloſſene Schränfe bieten 
bezüglich ihrer Unterbringung weniger Schwierigkeiten als offene Repofitorien 
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und können nöthigenfalls ſelbſt im Zelegraphenzimmer ihren Plab finden. 
Repofitorien müſſen dagegen zur Erlangung des unentbehrlihen Schuhe 
gegen Staub und Ähnliche Verunreinigungen, die von den Elementen durch— 
aus ferngehalten werden müffen, einen befonderen und feinen fonftigen Zwecken 
dienenden Aufitellungsraum erhalten. An letzteren ift jodann noch die An— 
forderung einer mäßigen, feinen ftarfen Wechjeln unterliegenden, niemals 
bis zum Gefrierpunkt finfenden Temperatur zu ftellen, da entgegengefebten 
Falls die flüſſigen Theile der Elemente einfrieren oder zu ſchnell verduniten, 
weshalb auch die Nähe der Defen vermieden werden muß. Die Eigenschaften 
des Schrantes bezw. Nepofitoriums müfjen jodann noch die Beichaffenheit 
der Elemente erkennen lafjen, ohne Deffnung der fie fchließenden Thüren, 
wozu ein entiprechender Anftrich der innern Wände außer der Thürverglafung, 
nämlich weiß over hellgrau, empfehlenswerth erjcheint. Die Plazirung des 
Schrankes muß ferner jo erfolgen, daß einerjeitS die Glasfenfter Hoch genug 
don dem Fußboden abftehen, um nicht Leicht eingeftoßen werden zu können, 
andererjeit3 aber auch die oberſte Batterie-Reihe noch mit ausgeftredtem Arm 
jo bequem zu erreihen ift, daß an den Batteriegläfern diejenigen Hand— 
tirungen ausgeführt werden können, welche nöthig find und ohne Bewegung 
der Gläfer ausgeführt werden müfjen, tie der folgende Paragraph das 
Nähere darthun wird. Der Schrank zerfällt gleich einem Bücherſpinde in 
eine Anzahl Etagen. In jeder Etage darf nur eine Reihe Elemente ftehen 
und zwar in regel- und gleichmäßigen Abſtänden von einander. Un den 
inneren Seitenwänden befinden fich Klemmen mitteljt deren die Verbindung 
zwiſchen den einzelnen Reihen hergeftellt wird, indem in der Klemme die 
Bereinigung des BVoldrahtes der Batterie mit dem je dur) ein Loch in 
einer Seitenwand in den Schrank eingeführten betreffenden Zuführungs— 
draht der Zimmerleitung ftattjindet. 

Nunmehr zu der Zahl der Elemente übergehend, jo beitimmt fi) 
deren Zahl und Aufitellungsweile nad) den jeweiligen bejonderen Ortsver— 
hältniffen. Der Feſtſetzung derjelben liegt eine Berehnung nad) Einheiten 
zu Grunde, die nad ihrem Erfinder „Siemens? Einheiten“ heißen. 62,5 
Siemens Einheiten find glei dem Widerftande (der Leitung und der Ap— 
parate) von 7,5 Kilometer Leitungsvraht. Auf je 75 ©. E. Widerſtand 
aber ift durchſchnittlich ein Element zu rechnen. Die Feſtſetzung der Zahl 
der Elemente erfolgt aber jo, daß fie decimal theilbar ift. 

Hinſichtlich der Shaltung der Batterie it es jo ziemlich Regel, 
die Elemente hintereinander zu ſchalten, ſo daß beiſpielsweiſe der Zinfpol 
des vorhergehenden mit dem Kupferpol des folgenden &lementes verbunden 
wird. Zur Erfparung an DBatteriematerial wird gewöhnlich nicht für jede 
Leitung eine bejondere Batterie aufgeftellt, fondern nur eine, welche der 
größten Leitung entipricht und von der die kleineren Leitungen an ver 
bezüglichen Stelle abgezweigt werden. Zum Beiſpiel: es ift eine Lei— 
tung von 100, eine ſolche von 60 und eine weitere von 40 Elementen 
nöthig, jo wird nur eine Batterie von 100 Elementen aufgeftellt und 
für die größte Leitung der Zuführungsdraht mit dem Boldraht des 100., 
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für die mittlere mit dem de& 60. und für die Heinften mit dem des 40. 
berbunden. | 

d) Der Apparattii bedingt den zugehörigen Apparaten 
gegenüber zunächſt beftimmte räumliche Maaße; vor den Apparaten muß 
. aber ferner noch jo viel freier Raum bleiben, daß daſelbſt das Depejchen- 
Sournal Liegen und der Telegraphiit jchreiben Tann. In der Längenaus- 
dehnung ift für jeden Apparat zur Vermeidung von Unzuträglichkeiten ein 
Raum von 1 Meter nöthig. Die Unordnung der Apparate bezw. der 
einzelnen Theile eines volljtändigen Apparats muß ſo erfolgen, daß der fie 
hedienende Beamte fie ebenfo bequem überjehen wie handhaben fann. Der 
Tafter muß handrecht angebradt jein, ebenjo der Schreibapparat in Ber- 
bindung mit demjelben und das zumeilen der Regulirung bedürftige Relais ; 
Galvanoscop und Blitzableiter müſſen ebenfall® jo beobachtet werden können, 
daß nicht den übrigen Apparattheilen das Auge ganz abgewendet werden 
muß. Je nach der Conſtruction wird der Bligableiter an der Wand auf- 
gehängt oder auf dem Tiſche aufgeftellt. Die Befeſtigung erfolgt nach ver- 
ſchiedenen Grundjägen auf bejonderen bald feſt mit dem Tiſche verbundenen, 
bald nur angeihraubten Unterlagsplatten. Die transportabeln Unterlags— 
platten erleichtern das Aus- und Einſchaltungsgeſchäft, wenn größere, in der 
Merkftätte auszuführenden Reparaturen 2c. nöthig werden, indem dann nur 
die Platte ab= bezw. angejchraubt und die Tiſchverbindung der Drähte ge- 
löſt reſp. wieder hergeftellt werden braudt. Dann bejteht noch das Ver— 
fahren, nur Tafter und Galvanoscop feſt aufzuſchrauben, die übrigen Theile 
aber fich durch ihre eigene Schwere Feithalten zu lafjen. 

Die Berbindung der genannten Apparattheile unter einander findet 
mittelft Hooperſchen oder dem fonft zur Zimmerleitung verwendeten, ſtets 
aber von einer Iſolirungsumhüllung umſchloſſenen Drahte ftatt. An dem 
bezüglichen Upparattheile erfolgt fie mittelft Klemmen, von wo fie durd) ein 
Bohrloch in der Tiichplatte unter dieſe letztere geführt wird, too fie geftredt 
hinlaufen. Um fie in ihrer Lage zu erhalten, werden fie zweckmäßig dur) 
in die untere Fläche der Tiſchplatte eingelafjene Defen umfchloffen und zum 
Schuße bei dem Austritt aus den Bohrlödern mit überfafiendem Bügel 
verſehen. Die Kreuzung diefer Tifchverbindung muß möglichſt vermieden 
und, wo e& nicht angänglich, etwaigen Gollifionen durch trennende Bügel- 
überjpannung vorgebeugt werden. Die Zuführung der Zimmerleitung zum 
Tiſch und Apparat Findet meift an der hinteren oder doch an der Wand- 
Seite des Tiſches ftatt, und zwar iſt es zwedmäßg, die die Verbindung. 
mit der Tiſchleitung heritellenden Klemmen nicht unmittelbar an die Tiſch— 
zarge, jondern auf eine befondere Holzleifte zu ſchrauben, welche dann wiederum 
mittelſt Schrauben an der Zarge befeitigt werden. Die Drähte der Yimmer- 
leitung dürfen weder ſchlaff auf die Zarge nieverhängen, noch vollkommen 
fraff angeipannt fein, weshalb fie gewöhnlich eine überſchießende Länge er— 
halten und zur Berhinderung zu loderen Hängens jpiralfürmig gewunden 
werden. Je mehr Apparate in einem Telegraphenbüreau aufgeltellt find 
und je größer die Zahl .der eingeführten Leitungen ift, deſto wünſchens— 
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x werther ift eine Einrichtung, durch welche die Ueberſicht über die Klemmen 


und Drähte erleichtert wird. Dies geſchieht durch Bezeichnung des Zweckes 
derſelben mittelſt mit entſprechender Aufſchrift verſehener angehängter Papp— 
täfelchen; es genügt die Angabe der Nummer und Endſtation der bezüg— 


lichen Leitung. Dieſe Bezeichnungen werden an den verſchiedenen Stellen 


im Zimmer wiederholt. Sind mehr als ein vollſtändiger Apparat vorhanden, 
ſo empfiehlt es ſich, an der Wand über jeden derſelben ein weiteres Täfelchen 
mit Angabe der Leitungsbezeichnung, der Stationsnamen derſelben und 
deren Rufzeichen anzubringen. Mindeſtens aber muß eine Tafel mit diefen 
Angaben für alle Apparate und Leitungen vorhanden und zweckentſprechend 
über dem Apparattiich aufgehängt fein. 

e) Die Erdleitung ift bejtimmt, einen Doppelzweck zu erfüllen. Die 
Batterien einer Leitung bilden unter einander bon deren Anfangs- bis zum 
Endpunfte einen vollftändig gejchloffenen Kreis, jo daß der bon einem Pole 
der Batterie durch die Leitung geführte electriiche Strom zum andern wieder 
zurüdfließen fan. Die natürliche Leitung des zurüdfließenden Stromes 
aber iſt daS feuchte Erdreich, mit welchem die Drahtleitung zu dem Behufe 
verbunden werden muß. Der zweite Zweck der Exdleitung it die Abfüh- 
rung der ſich durch den Blikableiter entladenden atmosphärischen Electricität 
in die, Erde. Für erfteren Zweck muß als Endpunkt der Erdleitung das 
Grundwaſſer aufgejucht bezw. die Leitung in einen Brunnen oder offenes 
Waſſer verjenkt werden, für lebteren it das Moment der Feuchtigkeit unter= 
geordneterer Natur, dagegen die Herftellung einer möglichſt wenig Wider- 
ſtand bietenden, aljo namentlich einen furzen und möglichlt dierecten Weg 
bejchreibenden Eroleitung Hauptjache. In den meilten Fällen laſſen ih 
beide Anforderungen vereinigen. Stehen aber die Bodenverhältniffe der An— 
fegung einer joldden gemeinfamen Erdleitung entgegen, jo erübrigt nur für 
jeden Zweck eine befondere anzulegen. Unter ſolchen Umſtänden kann es 
porfommen, daß die Erdleitung für den Stromrüdlauf eine längere Strede 
oberirdiſch am Zelegraphengeftänge Hinläuft, bevor fie in die Erde eintritt. 
Die Leitung ſelbſt beiteht aus einem aus mehreren gewöhnlichen Leitungs— 
drähten Hergeftellten Drahtjeile oder Drahtbande und wird mitteljt eines 
mit ihr verlötheten Zimmerleitungs- (Hooperſchen) Drahtes an der be— 
züglihen Klemmfchraube mit dem Apparate verbunden. 

Störungen und Fehler können an der Erdleitung zumeilen nur jehr 
ſchwer aufgefunden werden, weßhalb bei ihrer Anlage mit um jo größerer 
Sorgfalt zu Werke gegangen und bejonders darauf gejehen werden muß, 
daß fie auch wirklich bis unter das Niveau des Grundwaſſers reicht. Cine 
zeitweile Prüfung ihres Zuſtandes ift aus diefem Grunde angezeigt und 
auch in den oberirdiichen Theilen unſchwer ausgeführt. Ebenfalls macht 
es feine Schwierigkeiten. bezüglich deS verſenkten Theiles, wenn eine zweite 
gut functionirende Erdleitung vorhanden oder doch leicht zum Prüfungs— 
behufe ausführbar it. In ſolchem Falle wird zwiſchen die Endpunkte beider 
Eroleitungen eine Batterie und ein Galvanoscop eingefchaltet. Letzteres 
zeigt einen ſtarken Ausschlag, wenn die Leitung in Ordnung it. Statt 
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‚einer zweiten Erdleitung genügt auch die Verbindung eines Waſſer- oder 
Gasleitungsrohrs mit einem Kupferdraht. Diefe Proben werden aber in 
der Regel Sache des ſpeziell beitellten Telegraphentechnikers fein, der Sich, 
two fie unausführbar find, aud veranlaßt jehen kann, die Erbleitung ganz 
auszugraben. 


$. 89. Der Telegraphen- Apparat. 


sm gewöhnlichen Sprachgebrauch verjteht der Telegraphiit unter dem 
Apparat den Spredy) und Schreibapparat mit den Relais, Tafter und Um— 
- halter und dem Galdanoscop. Faßt man jedoh den Apparat als ein 
Ganzes auf, jo gehören dahin noch die galvanische Batterie und der Blitz— 
ableiter. In dieſem Falle bilden alle dieje Zubehörungen, welche exit einen 
vollftändigen Telegraphen- Apparat ausmachen, Theile deſſelben. Ebenſo— 
mohl kann aber auch jeder einzelne Theil für ſich als ein Apparat be= 
trachtet werden. Der eine ift aber immer von dem anderen abhängig, 
indem 

a) die Batterie die Electricität, und 

b) der Schreib- (und Spred=) Apparat mit den Relais mit- 
telft des durch dieſe Hervorgerufenen Magnetismus die verjtändigenden 
Zeichen erzeugt, 

c) Tafter und Umschalter den electriſchen Strom in feine Wege 
leiten und in feiner Wirkſamkeit reguliren, 

d) das Galvanoscop das Vorhandenfein des Stromes aud im Falle 
einer Upparatverftellung ſichtbar macht, 

e) der Blitzableiter die zeitweilig vorkommenden Entladungen atmos— 
phärifcher Efectricität in der Leitung zum Schutze der übrigen Appa- 
rate und der Beamten von exfteren abhält und in die Erde leitet. 
Deshalb müfjen auch alle unter einander mitteljt bejonderer Leitungs— 

drähte verbunden werden, da nur jo eine Gefammtwirfung nad; den genann— 
ten Sweden möglid) wird. Die aus Meſſing hergeſtellten Theile ſind zur 
leichteren Rein- und Saubererhaltung mit einem ſchön glänzenden dunkel— 
gelben Firnißüberzuge verſehen. 

a) Die Batterie. Zur Erzeugung des electriſchen Stromes werden 
jetzt bereits faſt überall nur die ſogen. Meidinger'ſchen Elemente ange— 
wendet und als die normalmäßigen darum auch dieſer Darſtellung zu 
Grunde gelegt. Jedes derſelben beſteht aus dem Batterieglaſe, dem 
Zinkcyhlinder oder Zinkringe und einer Bleiplatte mit durch ihren 
Mittelpuntt geführtem und an ihrer unteren Fläche verniethetem und ber- 
löthetem ſenkrecht ſtehenden, durch Guttapercha iſolirten Kupferdrahte. Das 
Glas Sat eine chlindriſche Form, desgleichen der etwas engere Zinfchlinder, 
bon welchem am oberen Rande Arme mit überftehenden Naſen ausgehen, 
permittels deren er im Glaje aufgehängt wird. Die Form der Bleiplatte 
iſt quadratiſch. 
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Zum Zwecke der Füllung eines neuen Glaſes wird daſſelbe an feiner 
inneren Wandung von oben her rund herum etwa 2,5 Gentimeter Hoch 
mit der befannten Löſung von Gummi arabicum in Waſſer beftrichen; 
ebenfo die Najen des Zinkeylindere. Dann läßt man den Weberzug ge= 
hörig trocknen. Dur) diefe Manipulation wird das Anſchießen der fi) 
bildenden Zinkſalze an den Rand des Glajes verhindert. Un dem einen 
Cylinderarm befindet fi) ein jenfrecht Be Kupferdraht. Dies ift 
der Boldraht. Derjelbe und das frei ftehende Drahtende der Dleiplatte, 
welches zubor bon der tjolirenden Hülle blosgelegt iſt, werden metalliſch 
rein geſchabt, nunmehr die Platte, welche zuvor rund herum nah unten 
zu etwas umgebogen ift, jo daß unter ihr ein hohler Raum entiteht, To 


in das Glas geftellt, daß ihr Draht thunlichſt in Mittelftellung aus dem 


Glaſe ragt, und zuletzt wird der Zinkcylinder, dieſen Draht einſchließend, 
in dem Glaſe aufgehängt. Jetzt iſt die Füllung — Es muß je— 
doch ſtreng darauf gehalten werden, daß dieſe Beſtandtheile des Elementes 
vollkommen rein und von allen fremden Beimiſchungen, ſei es auch nur 
ein Staub-Atom, frei, unbeſchädigt und nirgend brüchig oder riſſig ſind, 
welches letztere beſonders von der Guttaperchahülle des no, der Dlei- 
platte gilt. | 
Die Füllungsftoffe find: 

1. reines Fluß- oder Regenwaſſer, da die in dem Brunnenwaſſer 
immer enthaltenen fremdartigen Bejtandtheile zu Zerfegungen und 
Bildung unlösliher Subftanzen Anlaß geben, 

2. Bitterjalz, dag weiß, feinförnig und in Waffer leicht löslich ift, 

3. Kupfervitriol in Stüden, von reiner, durchfichtig blauer Farbe, 
ohne die nuß= und darum auch werthloſe Beimiſchung von Eifen- 
oxyd, die ſich durch gelblich weißen Anja oder Miſchung verräth. 
Auf jedes Element kommen bis 15 Gramm Bitterfalz, aber nit 

mehr, und jo viel Waſſer, dak die Flüffigkeit im Glaſe 3—4 Millimeter 
unter dem oberen Rande des Zinfcylinders fteht. Hineingethan wird ie erſt 
nah vollftändiger Auflöfung des Bitterfaßes im Waſſer. Da von num 
an Ruhe in den Öläfern erftrebt werden muß, ift es zweckmäßig, vor wei- 
terer Fortſetzung des Füllend, die Verbindung der Pole vorzubereiten. 
Demgemäß erhält jedes Glas feinen vorgejehenen Bla im Schranf, Die 
Eylinderarme mit dem Poldraht müfjen alle nach derjelben Seite und mit 
der Hinterwand des Schranfes genau parallel ftehen. Dann wird auf jeden 
Poldraht eine — vorerft noch nit zu jchließende — Polklemme geſetzt. 
Die Berbindung der Elemente untereinander geſchieht nun jo, daß immer 
der Zinkpol — die Spibe des aus dem Zinkcylinder aufragenden Drahtes 
— eine Glajes mit dem Kupferpol des nächitfolgenden Glaſes — dem 
bon dem iolirenden Guttapercha-Ueberzug befreiten metalliichen Ende des 
aus der Dleiplatte aufragenden Kupferdrahtes — mittelſt der Polklemme 
felt zufammengeflemmt wird. Die verbundenen Pole find aljo immer Zint 
mit Kupfer. Behufs Ausführung der Verbindung wird der tolirte Kupfer- 
draht oberhalb des Glaſes rechtwinkelig umgebogen, jo daR die metallifche 
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Spite in die Polklemme bequem eingeführt werden kann und nichtsdeſto— 
weniger die umgebogenen Eden der Dleiplatte ordnungsmäßig auf dem 
Glasboden aufliegen. Niemals darf der Kupferdraht an den Rand des 
Gylinders oder Glaſes ftoßen oder lehnen, aber auch niemals darf der Pol— 
draht des Zinfcylinders gebogen werden. Nach jo gejchehener Bolverbin- 
dung werden bis zu 70 Gramm Kupfervitriol in haſelnußgroßen Stüden, 
nie als Gruß, eingefüllt und, nachdem ſich nun eine blaue Kupferbitriol- 
löfung auf dem Boden des Glafes gebildet Hat, ift das Clement fertig, 
darf es feiner Bewegung mehr ausgeſetzt und kann es eingeſchaltet werden. 

Bei dem ſich im Element entwidelnden Zerſetzungsprozeß werden mit 
Ausnahme des unberührt bleibenden Bitterfalzes alle Theile in ihre Bes 
Handtheile aufgelöft und gehen neue Berbindungen ein: das Waller löſt 
fh in Waſſer- und in Sauerftoff; letzterer wird am Zinkpol abgejegt und 
bildet zunächft durch Verbindung mit dem Zint Zinkoryd ; aus dem Kupfer— 
vitriol entwideln ſich vermöge des galvaniſchen Stromes Kupferoryd und 
Schwefelſäure; dieſe erzeugt mit dem Zinkoxyd Zinkoitriol (ſchwefelſaures 


Zinkoxyd); der Waſſerſtoff verbindet fi mit dem Sauerftoff des Kupfer Y 


oxyds unter Ausscheidung des Kupfers, das fich metalliih auf der Blei— 
platte ablagert, und bildet wiederum Waſſer. 

Das Waller vermindert fih an und für fi durch Verdunſtung, ebenjo 
tritt an demfelben und an dem Kupfervitriol und Zink durch den electtis 
ihen Strom ein unausgejeßter Verbrauch ein. Die Ergänzung defjelben 


it Sache der Unterhaltung der Batterie. Hierbei it zu beachten, dab 


immer ein jolcher Beſtand von Kupfervitriol im Glaje vorhanden bezw. 
zu erhalten ift, daß die blaue Färbung der Zlüffigfeit nicht bis zum Zink— 
cylinder hinanfteigt, daß alſo jedenfalls die Bleiplatte von einer Kupfer- 
vitriollöſung oben und feitwärts umgeben ift und ungefähr bis 3 Centimeter 
‚über dem Boden des Glaſes die Färbung tiefblau, in der Nähe des untern 
Cylinders aber wafferhell it. So viel an äußeren Kennzeichen. Ein Mehr 
bon Kupfervitriol ift unnöthiger Kräfteerbrauch, ver obenein die Zeitdauer 
der Glemente abkürzt. Das Weniger entlräftet den Strom. Zur Wirf- 
ſamkeit der Elemente gehört die auf ihrem verfchiedenen ſpecifiſchen Gemicht 
deruhende Trennung der Flüſſigkeiten im Glaſe, und deshalb darf einer- 
jeits fein Grub von Kupfervitriol eingefült, andererſeits beim Nachfüllen 
fein Durcheinanderrütteln oder auch nur Aufrühren der Füllung verurſacht 
werden. Grub wird deshalb durch Anfeuchtung und MWiedertrodnung zu 
Stüden geformt und das nachzujhüttende Kupfervitriol ſtückweis und mit 
größter Behutſamkeit, auch) ohne Bewegung des Glases, zugegeben. 

In Folge Nahfüllung von Kupfervitriol fteigt die Flüſſigkeit im Glaſe, 
in Folge VBerdunftung nimmt fie ab und in Folge der durch längeren Ge— 
brauch des Elementes entftehenden vollftändigen Durhfättigung des Waſſers 
mit Zinkvitriol verliert es die Fähigkeit zur Löfung von Kupferbitriol. 
In letzterem Falle bilden fich cryſtalliniſche Körper von Zinkbitriol und 


jegen fih an den obern Rand des Zinkcylinders und an den tjolirten - 


Kupferdraht oberhalb der Flüffigkeit an, die fih bei mangelhafter Gum— 
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mirung auch auf die Arme des Cylinders, den Rand umd die äußere 
Wandung des Glafes verbreiten. Aus diefen Urſachen ift ein zeitweiſes 
Abfüllen der Flüfligkeit und Nachgeben von Waſſer nothwendig. Dabei 
muß natürlich die Bewegung des blauen Theils der Flüſſigkeit durchaus 
bermieden werden. Die Entfernung der abzufchöpfenden geſchieht mittelft 
eines Heber3, das Nachgieken zwiſchen CHlinder und Glaswandung. Am 
unteren CHlinderrande bilden fi) dagegen fortwachjende ſchwammige Anſätze 
bon röthlihbrauner Färbung. Diejelben müſſen mittelft eines umgebogenen 
Drahtes vorfihtig abgejchabt werden, und zwar bevor fie bis in die blaue 
Flüſſigkeit reichen. 

Dei guter Behandlung der Elemente halten fie in der Regel 6—9 
Monate vor. Dann’ müfjen fie aber erneuert werden. Dies gejchieht, in= 
dem für die herausgenommenen Elemente zwifchen die beiden äußerſten 
Klemmen ein Hülfspraht eingefchaltet wird, um den Strom nicht zu unter- 
breden. Die Flüſſigkeit wird, joll fie wieder zur Füllung verwendet wer— 


den, in ein Gefäß ausgeleert. Das Clement wird auseinandergenommen 


und jo gereinigt und nöthigenfalls an den befannten Stellen neu gummitt, 
als wäre es wieder neu und jodann in der bejchriebenen Weije wieder zu— 
jammengejeßt und gefüllt. Wird die alte Flüſſigkeit wieder verwendet, 
jo werden in diejelbe jo lange Stüde unbrauchbarer Zinkcylinder Hineinge- 
legt, bis der blaue Ton verſchwindet und fie ganz Klar erjcheint; dann 
wird fie behutſam abgegoijen, jo, daß der Bodenſatz ſich nicht wieder vers 
mit, und mit der 8—10fachen Menge Waller verjegt. Nun ift fie 
wieder verwendbar. Die metalliihen Schlamm-Anhäufungen am Cylinder 
und der DBleiplatte find verwerthbar und werden gejondert getrodnet und 
an die Materialien-Berwaltung abgeliefert. Um jeglichen, irgend vermeid— 
lichen Materialverbrauch zu verhindern, wird die Erneuerung der Eleniente 
erit bewirkt, nachdem die blaue Färbung im Glaſe ſtark verblaßt ift, bezw. 
furz vor dieſem Geſchäft fein Kupfervitriol nachgegeben. 

Aus der äußeren Beichaffenheit der Batterie darf man auf die Hand- 
habung des ganzen Telegraphenvdienftes jhließen. Aeußerſte Sauberkeit der— 
jelben und vorſchriftsmäßige Beigaffenheit der Elemente find unſchwer zu 
erhalten, und der Telegraphift wird ſich zur Regel dieſer Eigenjchaften um 
jo lieber befennen, ala er fich bewußt ift, daß jedes einzelne Element ein 
Theil der Kraft ift, vermöge deren die telegraphiichen Zeichen erzeugt wer— 
den. Eine ftete, forgfältige Meberwahung der Batterie im Allgemeinen 
und de3 richtigen Zuftandes der Füllung wie der Bolverbindungen mittelft 
der Klemmen, die fich zumeilen löfen, im Befonderen ift Pflicht und Chren- 
jade. Die Füllung muß ftet3 ein klares Ausſehen zeigen; ift fie getrübt,' 
muß fie erneuert werden. | 

b) Der Schreibapparat und die Relais. Wie diefe Benen- 
nung ſchon ergiebt, ift von dem gänzlich veralteten Zeigerapparat bei unje= 
rer Skizzirung der Telegraphen=Tehnit nicht mehr die Rede. Dies Tann 
um jo mweniger-noch der Fall fein, als wohl nirgendwo noch im Deutſchen 
Gifenbahnbetriebe ein Zeigerapparat in Ihätigfeit jein dürfte. Jeden— 
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falls ift ihre Zahl aber eine fehr Heine und auf den Ausfterbe - Etat 
geſetzt. Das Zeigerſyſtem ift durch das Schreibſyſtem verdrängt, und 
zwar hat fi die meit überwiegende Mehrheit für daS feinen Namen 
bon jeinem Erfinder Morſe tragende Morſe'ſche entſchieden. Auf eine 
genau, in das Einzelne gehende technische Beſchreibung muß aus den bereits 
wiederholt erwähnten Gründen verzichtet werden. Hier handelt e& fi nur 
um die Darlegung des Syſtems, nach deſſen Erfaſſung e3 Niemand erjpart 
werden kann, ſelbſt bei noch jo jorgfältiger, durch Illuſtrationen unterftüßter 
technischer Beſchreibung die Tehnit an dem Apparate jelbft zu ftudiren. 
Nur eine Erleichterung diefes Studiums, einen Ueberblid über dafjelbe und 
ein allgemeines Berjtändnik für den Nichtfahmann kann hier geboten bezw. 
vermittelt werden. 
Nach dieſen Vorbemerkungen wenden wir uns zunächſt 

1. dem Schreibapparate zu. Der Morſe'ſche Apparat beruht 
auf dem Princip der Uebertragung des durch den galbaniſchen Strom er- 
zeugten Magnetismus auf einen Eiſenſtab und der Anwendung des mag- 
netifirten Eijenftabes zur Hervorbringung von Zeichen, wobei es jelbftver- 
ſtändlich iſt, daß die Zeichenerlangung nur jo lange möglich iſt, als der 
Magnetismus dauert und der Magnetismus erliicht, wenn der electrijche 
Strom aufhört. Magnetismus Tann aber in dem Eiſenſtabe erzeugt werden, 
indem derjelbe jo mit einem leitenden Draht ſpiralförmig ummwunden wird, 
daß nirgend eine metalische Berührung ftattfindet und der electriiche Strom 
dur) den Draht geleitet wird. Diejer Eiſenkern mit feiner Drahtummin- 
dung heißt Electromagnet und fteht mittelft Klemmen mit dem zuge- 
hörigen Leitungsdraht der Batterie und bezw. der Drahtleitung in Ver— 
bindung. An den Electromagneten ſchließt ein Anker- und Hebel- 
werk an, in das fih der Magnetismus fortjegt und an dem Hebelende 
befindet fih der Schreiber, der alle Bewegungen des Hebels, die übrigens 
durch an geeigneter Stelle angebrachte Contacte — metalliiche Vorjprünge 
oder Anſätze — begrenzt find, mit madt. Dies find die electromag- 
netiſchen Theile des Apparates. Zu ihnen kommen nun noch Die 
mechaniſchen, welde das Abwideln des Papierſtreifens don der Papier— 
iheibe und feine Durchführung durch den Apparat jo regeln, daß darauf 
mittelft des Schreibers die telegraphiſchen Zeichen ericheinen. Diejelben find 
ein als Laufwerk bezeichneteg Uhrwerk, das gleich den Uhren bei den 
älteren Apparaten durch eine Gewichts- und bei den neueren durch eine 
Hederborrichtung bezüglich der Bewegung regulirt wird. Von diefer Vorrich— 
tung abgejehen, beſteht es aus einem Syſtem in einander greifender Zahn— 
räder und Walzen. 

Die Erzeugung der Zeichen jelbft betreffend, giebt es zwei Methoden. 
Nah der einen wird fogen. Nelieffchrift, nach der andern Farbenſchrift er- 
zeugt. Reliefſchrift wird erzeugt, indem der Schreiber am SHebelende 
einen ſpitzen Stahlftift bildet und das ſich abwidelnde Papier unter einer 
Walze herläuft, welche gegenüber dem Stift mit einer Rinne verjehen und 
dazu beftimmt ift, daß der in Folge des Magnetismus ausſchlagende Stift jo 
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gegen das Papier jchlägt, daß es immer für die Dauer des Schlages gegen 
die Rinne gedrüdt wird. Dadurch wird der Weiterlauf des Papier aber 
nicht aufgehalten und erhält das Papier an der Oberhälfte einen ſich er⸗ 
haben markirenden Eindrud von jedem Schlag. Farbenſchrift dagegen 
erhält man, wenn der Bapierftreifen, anitatt von einem Stahlſtift einen 
Anſchlag don oder gegen einen mit (gewöhnlich blauer) Farbe beftrichenen 
Scheibenrand erhält. Wird der Anſchlag von einer jo gefärbten Scheibe 
ausgeführt, jo befindet ſich diejelbe an Stelle des Stiftes am Hebelende. 


- Erfolgt er gegen eine ſolche, jo iſt ftatt des Stiftes der Hebel am Ende 


zu einer breiten Kante abgeplattet, welche den Streifen gegen die gegenüber- 
ftehende Scheibe drüdt. Erſtere Heißt die Siemens’ihe, letztere bie 
Lemwert’ihe Schreibvorrichtung. 
Nach den angeführten Unterjcheidungen fennt man alſo 
Schreibapparate mit Gewicht und 
Schreibapparate mit Federborrichtung, 
Relieffchreiber und 
Sarbichreiber, 
Farbſchreiber mit Siemens'ſcher und 
Farbſchreiber mit Lewert'ſcher Schreibvorrichtung. 


Die Schriftzeichen beſtehen in Strichen und Punkten, die durch ent— 


ſprechende Abmeſſung der zu ihrer Hervorbringung nöthigen Stromdauer 


gebildet werden; bei Punkten iſt ſie nur augenblicklich, bei Strichen ein mo— 
mentanes Anhalten. 

Bei den Reliefſchreibern iſt zur Erzielung guter Schrift beſonders darauf 
zu ſehen, daß der Stift auf die Mitte der Rinne ſteht und um zwei Papier— 


- diden dünner als dieſe ift, daß die Kanten der Rinne ſcharf find und Die 


Spitze des Stiftes halbkugelförmig abgerundet und glatt polirt it. Riſſe 
ftatt Reliefzeichen deuten auf Fehler in diefen Richtungen. Bei den Yarb- 
Ihreibern, die im Intereſſe der Beamten befonders und auc des Dienftes 
bor den Reliefjchreibern entſchieden den Vorzug verdienen, muß auf gejät- 
tigte, aber dennoch dünnflüffige, leicht trodnende Farbe und auf ein lebtere 
ſchnell aufjaugendes Papier gejehen werden, damit Kledje ꝛc. vermieden 
werden. 

Conſtructionsverſchiedenheiten mweilen die Farbſchreiber, von denen ber= 
ichiedene Syſteme eriftiren, mancherlei auf, weniger dagegen die Neliefichreiber, 
bei denen die Abweichungen vorzugsweiſe die Lage und Anordnung der ein= 
zelnen Theile betreffen. 

2. Die Relais. Während die Farbſchreiber nur einen verhältnik- 
mäßig geringen lediglih auf die Berührung des farbigen Scheibenrandes 
mit dem Bapierftreifen berechneten Hebelanfchlag erfordern, ift bei den Re— 
liefſchreibern, um einen Eindruck auf dem Papier hervorzubringen, ein 
erheblich ftärferer nöthig. Je länger aber der Weg des Stromes ift, deito 
mehr jeßt er bon feiner Stärke auf dem Wege zu und ift am Yielpunfte 
nicht mehr im Stande, den Schreibftift mit der erforderlichen Kraft gegen 





das Bapier zu drüden. Um aber das Borhandenjein des nöthigen Kraft- 
aufwandes unter allen Umftänden zu ſichern, müßte entweder die Batterie 
der abjendenden Station, alfo aller Stationen, ganz bedeutend verftärkt 
oder auf den Empfangsftationen eine bejondere, diefe Verftärfung aus ihrer 
Localbatterie zuführende Einrichtung erhalten. Erſteres wäre wegen der 
großen Bertheuerung unmwirthichaftlih und auch ſonſt mit Unzuträglichkeiten 
verfnüpft. Deshalb entichied man fie) für leßteres. Diefe Einrichtung Heikt 
das Relais und muß, wie ihre Beftinunung ergiebt, mit der Tocalbatterie 
SR vollftändig jchließenden Stromkreis bilden, den fie ſowohl öffnet als 
ſchließt. 

Das Relais beſteht aus einem beſonders empfindlich conſtruirten Elec— 
tromagneten mit vielen Ummindungen von Kupferdraht, über welchen ſich 
— tie beim Schreibapparate — ein auf das längere Ende eines zweiarmi— 
gen Hebels feſtgeſchraubter Anker befindet. Das eine Ende der Drahtum- 
windung iſt mit der Yocalbatterie und das andere mit der Erde verbunden. 
Die Linienleitung ift nun nicht unmittelbar mit dem Schreibapparat, jondern 
mit dem. Electtomagneten des Relais verbunden. Der von ihm Tommende 
Sirom durchläuft demgemäß die Ummwindungen des Relais-Electromagneten 
und zieht den Unfer über demjelben an, wodurch der Hebel bewegt mird 
und gegen einen metalliichen Contact anichlägt. Durch diefen Anſchlag wird 
die LPocalbatterie gefchloffen und exft wieder mit dem Aufhören deſſelben — 
und alfo des Stromes — wieder geöffnet. Von dem Gontacte führt eine 
Berbindung zur ElectromagnetsUnmindung des Schreibapparates, durch die 
der Strom. ich hierhin überträgt und durch Anziehung des mit dem Schreib- 
hebel verbundenen Ankers diefen in Bewegung ſetzt. Durch Anjchlag des 
Schreibhebels entfliehen dann die Zeichen, mie bereit dargethan teurde. 
Nach beendeter Wirkſamkeit läuft der Strom zur anderjeitigen Verbindung 
der Glectromagnet - Ummwidelung des Schreibapparates mit der Batterie 
in dieſe zurüd und öffnet den Stromkreis wieder. Die ſich Hieraus er— 
gebende doppelte Batterie-Berbindung findet mit dem Electromagneten des 
Relais im Kupferpole, mit dem des Schreibapparates im Zinkpole ftatt. 

Die Sonftruction des Relais weiſt zwar Verſchiedenheiten auf, das 
Princip iſt aber überall daſſelbe. 


c) Taſter und Umſchalter find diejenigen Vorrichtungen, welche 
die Electrieität in die zu durchlaufenden Wege leiten und die jeiveilige 
Stromdauer durch Unterbrechungen fo reguliren, daß die Telegraphenzeichen 
erzeugt werden. Erſterem Zwecke dient der Umschalter, und zwar für Die 
Wegeweifung ſowohl des kommenden, als durchlaufenden, als gehenden 
Stromes, jo daß derſelbe an eine weit entfernte Adreßſtation gelangen Tann, 
ohne die Apparate der Zmilchenftation zu paifiren, — desgleichen an eine 
Mehrzahl befiimmter Ctationen mit Ausſchließung anderer ꝛc. Letzterem 
Zwecke entſpricht der Taſter oder Schlüffel. 


1. Der Tafter oder Schlüſſel bewirkt, da die Yeichengebung auf 
der fortgefeßten Stromunterbrehung beruht und diefe durch das Oeffnen 





des Linienſtromes entiteht, das Schließen und Deffnen deſſelben. Derfelbe 
At zufammengefeßt aus einem hölzernen Grundbrette mit drei aufgeſchraub— 
‚ten Duerjchienen, einem bon der mittleren getragenen Hebellager, einem mit. 
der Achſe in dieſem ruhenden zweiarmigen Hebel und je einem &ontactitüde 
_ auf der Vorder und Hinterfhiene. Je an dem vorderen und hinteren 
Hebelarme befindet Tich ein Metallitift, der genau den Gontacten gegenüber- 
ſteht und je nach dem Hebeldrucke auf diefelben auffakt. Kine Feder an 
der Mitteljchtene dient dazu, die Hinteren Contacte im Ruheſtande zu feiter 
Berührung gegeneinander zu drüden. Am vorderen Hebelende befindet fich 
ein hößerner oder knöcherner Knopf zur Dirigirung des Hebels behufs Ver— 
bindung der vorderen Gontacte. Sobald dies geſchieht, öffnen ſich natür- 

ih die hinteren. 

Die Borderjchtene (Telegraphirſchiene mit Telegraphircontact) it mit dem 
Zinfpole der Batterie, die Mittelichtene (mit dem „Schlüffellörper” genannten 
Achslager des Hebel) mit der Leitung und die Hinterfchtene mit dem einen 
- Ende der Electromagnet-Umwindungen des Schreibapparates verbunden, wäh— 
rend das andere Ende und der Kupferpol mit der Erde leitend verbunden 
it. Soll nun don einer Station einer andern telegraphiit werden, }o 
drüdt ſie mit den den zu gebenden Schriftzeichen ent|prechenden Unterbredungen 
mit dem Schlüffel auf den Telegraphircontact. Dadurch wird die Berbin- 
dung im hinteren Contact („NRuhecontact”) aufgehoben und der galvaniſche 
Strom aus der Batterie über Borderfchiene, Telegraphircontact, den vorderen 
Hebelarm, Schlüfjellörper und Mittelſchiene auf den Leitungspraht geführt, 
bon welchen er auf der Adreßſtation über Mitteljchiene, Schlüffelförper, 
hinteren Hebelarm und den mit ihm durch die Ruhelage verbundenen Ruhe— 
contact in den Schreibapparat tritt und in die Erde abfliekt. Vorausſetzung 
alſo ift, daß, während die telegraphirende Station die Berührung im Ruhe— 
contact aufhebt, die empfangende eine jolde im Apparate aufrecht Hält. Hebt 
fie diejelde während der Zeichengebung auf, jo unterbricht fie die Depeche. 

2. Die Umſchalter follen nad dem oben Gefagten die Leitung des 
Stromes abwechſelnd Durch verjchtedene Wege oder die Verbindung verſchie— 
dener Stromleitungen untereinander ermöglichen. An ſolchen werden Stöp- 
jel- und Kurbelumſchalter unterjchieden. 

Der Stöpſelumſchalter beiteht aug dem Grundbrette, den Meſſing— 
ſchienen, den Klemmſchrauben und Meſſingſtöpſeln. Die Meſſingſchienen 
ſind mittelſt Schrauben auf dem Grundbrette befeſtigt. An ihren Enden 
befinden fich die Klemmſchrauben, an denen die zugehörigen Drähte feitge- 
macht werden. Zwiſchen den Schienen befinden fich tjolirende Zwiſchen— 
räume, bon nur jolcher Breite, daß ein Stöpfel denſelben nicht allein voll— 
ſtändig ausfüllt, jondern auch noch in die Schienen ſelber einfaßt, zu wel- 
chem Behufe fie an den geeigneten Stellen mii Ausbohrungen verjehen find. 
Sp lange das Stöpſelloch zwiſchen den Schienen offen fteht, find Die Lei— 
tungen jeder derjelben iſolirt. Durch Einlaffung des Stöpjels aber werden 
fie mit einander verbunden. Die Veränderung der Stöpfelitellung aber ift 
die Umschaltung. 


Ve 


Der Kurbelumſchalter befteht aus einem Grundbrette, zwei je 
nächſt dem rechten und linken Rande aufgeſchraubten Metallihienen, an welche 
rechtwinkelig ftehende, aber ſeitwärts um eine Achje verſchiebbare Metallſtücke 
mit Contactanfägen anſchließen, längs dem vorderen Brettrande aufliegen 
und mittelft Spiralfedern in der etiva verftellten Lage erhalten werden, — 
ferner in einem in der Mitte am hinteren Rande auf dem Grundbrette be= 
feftigten quadratiihen Metallftüde mit bemweglichem Metallarme (Kurbel). 
Durch rechte bezw. linke Seitwärtsbewegung der Kurbel wird Die betreffende 
rechtwinfelige zu den Schienen ftehende Metallplatte jo weit über den Rand 
des Brettes hinaus verſchoben, bis der vorn an dem Kurbelarm befindliche: 
Zapfen an den Sontact und in den hierzu bei demſelben vorgejehenen Aus— 
Ihnitt eingreift. An den Schienen und dem die Kurbel tragenden mittleren 
Metallſtücke befinden fich die mittelft Klemmſchrauben feitgehaltenen zugehö- 
tigen Drähte, deren zwei auf diefe Weife verbinden oder unterbrochen wer— 
den, und zwar immer der Kurbeldraht mit dem rechts- bezw. linksſeitigen 
Schienendraht. 

d) Das Galvanoscop wird in die Leitung eingeſchaltet, um den 
Strom auch mit bloßem Auge beobachten zu können. Zwar wird 
der Strom durch das Anſchlagen des Ankerhebels an die Contacte wahr- 
genommen, indeſſen kann hieraus fein Verhalten zum normalen Zuftande 
noch nicht erfannt werden. Hierzu und zur Brüfung der Batterie vom 
Apparate aus ſetzt erft das Galvanoscop den Beamten in Stand. Dafjelbe 
beruht auf der Eigenſchaft des galvaniſchen Stroms, eine in jeiner 
Nähe befindliche Magnetnadel bei feiner Borbeiführung abzulenften. Eine 
in ein Gehäuſe eingejchlofiene Magnetnadel ift jo- von einem feinen mit 
Seide oder Baummolle umfponnenen Kupferdrahte in einer großen Zahl 
iſolirter Windungen umgeben, daß fie darin ohne Berührungen um ihre 
Achſe Ihmwingen kann. Die Drahtumwindung ift mit beiden Enden mit 
der Leitung durch Klemmen verbunden, jo daß der Strom jie auf jeinem 
Wege durchlaufen muß. Je nachdem der Strom auf die eine oder die andere 
Seite eintritt, Schlägt die Nadel rechts oder links aus. Mit der Nadel it 
nun weiter ein außerhalb des Gehäufes befindlicher Zeiger verbunden und 
Hinter dem Zeiger fleht ein in Grade eingetheiltes Zifferblatt. Die Ab- 
fenfungen der Magnetnadel macht in Folge deffen der Zeiger mit, und fo 
ergiebt ſich aus dem Zifferblatt die Größe des Abweichungswinkels. Daraus 
aber ijt erkennbar, ob das Verhältniß normal iſt. Wenn die Leitung voll— 
ftändig unterbrochen iſt, bleibt die Nadel beim Niederdrüden des Schlüfjels 
unbeweglih , und der Strom findet feinen Weg zur Erde nit. Wenn 
der Strom aber vor feiner Beitimmung dur) Ableitung zur Erde gelangt, 
jo ift der Ausſchlag übernormal, d. i. zu groß. 

Die Conftruction des Galdanoscops it, wie die faſt aller Apparate, 
berjchieden, aber bei Beachtung des Princips leicht zu erfaſſen. Die mejent- 
lichſte Abweichung befteht in der Art der Schwingungen der Magnetnavel 
um ihre Achje; dieſelbe gejhieht entweder vertical oder horizontal. 

e) Der Blißableiter. Wenn ein Gewitter atmosphäriiche Electri— 
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cität in eine Telegraphenleitung entladet und diejelbe ihren Weg zur Erde 


durch das Galvanoscop und den lectromagneten des Schreibapparates 
nimmt, jo wirft die dadurch in die Leitung gelangte Electricitätsmaſſe am 
Apparate ftörend und zerjtörend, indem ſie die Drahtumwindung verletzt 
oder gar zuſammenſchmilzt. Unter Umftänden kann fie ſelbſt dem Telegraphiften 
gefährlich werden. Diefem Uebel vorzubeugen, ift der Blißableiter beftimmt, 
in welchen die Leitung nach ihrem Cintritt in das Zimmer zunächit einge- 
führt ift und don wo fie fth dur das Galvanoscop in den Schreib-Ap— 
parat fortjeßt. Die Eigenthümlichfeit der athmosphäriſchen Electricität be— 
jteht nun aber befanntli darin, daß fie den fürzeften Weg zu ‚großen 
Metallmaffen oder zur Erde ſelbſt dann nimmt, wenn fie zu dem Behufe 

einen Kleinen Zwiſchenraum überjpringen muß, namentlich befonders gern, 
wenn fie auf eine Spige oder ſcharfſchneidige Kante überjpringen kann, die 
fie gewiſſermaßen anjaugt. Es fommt alfo darauf an, ihr einen erheblich 
fürzeren Weg als den durch die Apparate zur Erde zu bieten. Diejer be= 
jteht in der befonderen Vorrichtnng des Blitzableiters, welche natürlich lei— 
tend ift und in einem ſchmalen Abſtande von der mit der Leitung ver— 
dundenen Vorrichtung angebracht ift, auf welche der Blik nun überjpringt 
und entlang der von ihr ohne Ummeg in die Erde führenden Leitung in 
die Erde führt. Wegen der vielen Conftructionsverfchiedenheiten der Blik- 
ableiter fan auf eine jpeziellere Beichreibung nicht eingegangen werden; es 
eriheint aber auch im Hinblick auf die Einfachheit des Prinzips, das allen 
Arten gemeinſam ift, für unjeren Zweck nicht geboten. 


8. 90. Betrieb und Zuſammenwirken der Apparate, 


Die Lehre don den Apparaten und noch mehr die Lehre. von der 
Einrichtung der Zelegraphenftationen gehört zur Telegraphen = Bautechnik. 
Nihtsdeftomeniger ift es unerläßlich, daß ſich der ZTelegraphilt mit den 
Hauptfägen derſelben nah Thunlichfeit befannt macht und zu dem Behufe 
namentlich eine genaue Kenntniß des Materials nach ſeiner Eigenſchaft und 
Conſtruirung, ſowie den Bedingungen feiner Anordnung, Verwendung und 
feines Zuſammenwirkens aneignet, da er nur dadurd in den Stand gejekt 
it, die Nichtigkeit des Zuftandes zu prüfen bezw. herzuftellen, ohne Diefe 
Befähigung aber aller Telegraphenbetrieb ftoden müßte, denn es iſt ein 
Ding der Unmöglichkeit, auf jeder Telegraphenftation noch einen bejonderen 
Telegraphentechnifer zur Unterhaltung und Regulirung der Apparate, ſowie 
in Erwartung etwaiger Betriebeftörungen bereit zu halten. Die Folgen 
des Gegentheils diefer Anforderungen müßten fi) zudem in der nachthei= 
ligſten Weife auf den Eifenbahnbetrieb äußern, da derjelbe überall auf das 
jtete und zuverläffige Functioniren des Telegraphen gegründet ift. Dieſer 
Hinweis wird genügen, dem Telegraphiften die Wichtigkeit jeiner Stellung 
im Gienbahndienfte vor Augen zu halten, aber daS Bewußtſein von der— 
jelben auch, ihn in feinen Beftrebungen zur Erreihung der höchſten dienſt— 
techniſchen Vollkommenheit nicht ermüden zu lafjen. 
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Die Brinzipien der electtomagnetiihen Telegraphie find überall gleich. 
Wir lernten bereit3 die Borbedingungen zur Erzielung des galvaniſchen 
Stromes und feine Verwertung zur Crlangung don Schriftzeihen unter 
Führung deijelben durch bejondere Apparate mittelft des Electromagneten 
fennen. Diejer Strom nimmt feinen Weg über eine bis zur Empfangs— 
ftation geführte Leitung und befindet ſich entweder immermwährend in ver 
Leitung oder wird in jedem Falle befonders in dieſelbe entjendet. Im 
eriteren Halle werden die Schriftzeichen dur) Unterbrehung des Stromes 
mittelft de3 Taſters, in letzterem durch zeitweiſes, immer dem zu gebenden 
Zeichen entjprechendes und daſſelbe abjchließendes, unterbrodhenes Entjenden 
dejjelben in die Leitung — und zwar ebenfalls mittelft des Taſters — 
‚erzeugt. Die erſtere Arbeitsweiſe des Telegraphilten heißt „Ruheitrom- 
betrieb“, die leßtere „Arbeitsftrombetrieb“. 

Mie wir im vorigen Varagraphen jahen, faßt der Hintere Contact- 
anſatz des Tafters in der Ruhelage ftetS feſt auf den Contact der Hinter- 
Ichiene, weshalb er auch Ruhecontact heißt, während gleichzeitig der vordere 
Sontactanfag von dem Contact der Borderfchiene (Telegraphircontact) ab— 
ſteht. Iſt nun der eine Pol der Batterie mittelft des zugehörigen Drahtes 
mit dem Ruhecontact verbunden, d. h. der Draht an die Hinterjchiene ge- 
legt, jo geht der Strom über den NRuhecontact, den Hinteren Theil des 
Tajterhebels zur Mittelfehiene und über die an dieſe gelegte Leitung zum 
Slecttomagneten der Empfangsftation, von dieſem durch den Apparat zur 
Erde und in diefer zurüd zur Erdleitung des anderen Batteriepoleg und 
über diefelbe wieder in die Batterie der erſten Station. Die Batterie ift 
jomit in der Ruhelage vollftändig gejchloffen und während der Dauer der- 
jelben die Leitung immerwährend von dem Strom durdfloffen. Diez iſt 
die Ruheſtrom-Einrichtung. 

Die Arbeitsſtrom-Einrichtung befteht darin, daß der die Verbindung 
mit der Batterie herftellende Leitungsdraht an die Vorderſchiene ftatt an 
die Hinterfhiene gelegt ift und alfo der Strom nur dann in die Leitung 
eintreten fann, wenn der Tafter niedergedrüdt und jo der Telegraphir- 
contact leitend gejchloffen wird. 

Da bei geſchloſſener Batterie, d. i. bei vorhandenem Steomlaufe, der 
Anker über dem Clectromagneten des Schhreibapparates von dem Electro— 
magneten angezogen ift und die Schhriftzeihen in Folge deſſen beim Ruhe— 
ſtromapparate durch das mittelft der mit dem Tajter der Telegraphirungs- 
ftation verurſachten Stromunterbredung entjtehende zeitweife Abſtoßen des 
Unfers erzeugt werden und damit im Gegenjage zu dem Arbeitsſtrom— 
apparate der Anker- bezw. Schreibhebel linksſeitig eine niedergehende, d. 1. 
eine fih vom Bapierftreifen entfernende Bewegung ausführt, jo muß ein 
gebrochen conftruirter Hebel Anwendung finden, der in feinem einen Theile 
zwar niedergeht, in dem anderen, dem Bapier zugerichteten aber gleichzeitig 
fteigt, um den Anſchlag zu bewirken. Die desfallfige Conftruction iſt ver— 
Ihieden. Beim Arbeitöftromapparate bedarf es dagegen eines jo compli= 
cirten Hebels nicht, jondern es genügt ein fteifer Hebel, da derjelbe durch 
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die Anziehung des Anfers beim Stromeintritt zum Anſchlag in die Höhe 
jteigt. Soll ein Apparat auf Arbeitg- und Ruheſtrom gejchaltet werben 
können, jo ijt die hierdurd) bedingte, beiden Shftemen entiprechende Hebel- 
conftruction geboten. | | 

Es kann feinen, als könnten in einen Ruheſtromkreis eine zwiſchen 
den beiden Endftationen belegene Mehrzahl von Zmilchenftationen einge 
ihhaltet werden, ohne eigene Batterien zu erhalten. Wäre es möglich, den 
Stromlauf in feiner ganzen Stärke in der Leitung feitzuhalten, jo würde 
allerdings die Aufftellung nur einer, genügend ſtarken, Batterie auf einer 
Endftation ausreichen. Nun ift dieſe Möglichkeit aber nicht vorhanden. 
Es gelingt nämlid nicht, eine Zeitung jo vollftändig zu iſoliren, daß nicht 
an den Zelegraphenftangen zu jeder Zeit, bejonder® aber bei Nebel oder 
Regen, überhaupt feuchter Atmosphäre — jeien es auch bei jeder Stange 
noch To Heine Bruchtheile — Ableitungen in Die Erde oder auf andere 
Drähte ftattfänden. Dadurch — Nebenihließungen genannt — aber wird 
der Strom je länger, dejto mehr abgeſchwächt. Um nun das Functioniren 
des Apparates auf allen Stationen der Leitung zu ſichern, merden jeder 
einzelnen Station eine entjprechende Anzahl Elemente als Batterie zuge— 
theilt. Damit aber der Strom auch immer in der gleihen Richtung fort- 
laufe und die einzelnen Stationen zuſammenwirken, ift es nöthig, daß alle 
Batterien gleichmäßig oder mit anderen Worten jo geichaltet find, ala 
wäre nur eine einzige Batterie auf die einzelnen Stationen zerlegt, deren 
verſchiedene Pole mit einander gleichwie im Batteriefchrant verbunden find: 
geht die Leitung vom Kupferpole der Station A aus, jo geht fie durch 
den Apparat der Station B zum Zinfpol und von dieſem wieder teiter 
bom Kupferpole aus — und jo fort in genau gleicher Reihenfolge und 
Regelmäßigfeit. Wäre eine zwilchenliegende Batterie umgekehrt eingefchaltet, 
jo erhielte der Strom eine umgekehrte Rihtung, und mit dem Zuſammen— 
wirken wäre es aus. 

Hat eine Zwiſchenſtation nur eine Leitung, jo kann fie doch gleich- 
zeitig nad) beiden Richtungen Tprechen, wenn ſie mit zwei Apparaten ein- 
geſchaltet iſ.. Durch den Umschalter kann der Strom dom zweiten Appa- 
rate abgejperrt und dieſer gleichzeitig mit dem andern benußt werben. 

Die Zahl und Beſtimmung der mittelft der Telegraphendrähte zwiſchen 
den Stationen unter einander hergeftellten Verbindungen iſt don jeder Eiſen— 
bahnverwaltung für jede ihrer Stationen bejonders feftgejeßt und muß bei 
der Berrichtung des Telegraphendienites genau beachtet werden. Jeder Ap— 
parat und jede Batterie hat hiernach eine ganz beftimmte Bedeutung. Diefe 
Berbindungen werden „Leitungen“ oder „Stromläufe” genannt. Ihre Zahl 
und Abftufung auf den einzelnen Stationen ift verjchieden und richtet ſich 
nach dem Bedürfniß. Jedes Bahngebiet bildet auch ein in ſich abgefchloffe- 
nes Leitungsgebiet. Depejchen auf ein anderes Leitungsgebiet, jei e8 das 
einer Nachbarbahn, der Reichs- oder Staatstelegraphie, fünnen immer nur 
mittelft Botenbeftellung oder einer bejonderen Berbindungzleitung an die 
fremde Berwaltung zur Weiterbeförberung abgegeben, nicht jedoch direkt 
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meiter befördert werden. Aus dieſem Grunde haben die Bahnen atıch Feine 
Zeitungen für den internationalen Verkehr, wie die Staats- bezw. Reichs— 
telegraphie, fondern nur Binmenverfehrs = Leitungen, die nun nad) den be= 
zeichneten Geſichtspunkten ſehr verſchieden eingetheilt find. Jede Leitung 
bildet aber immer ein jelbitftändiges Ganze und kann und darf für die 
Zwecke einer anderen Leitung nur ſoweit verwendet werben, als die bejon- 
deren Umftände, beſonders Störungen, unabweislich nothwendig machen. 
Allen Stationen gemeinfam aber ift die Leitung für Durchmeldung der 
Züge mittelft der Läutewerke. Sie ift meiftens gleichzeitig die Localleitung 
der Nachbaritationen untereinander und unter Umftänden auch die einzige 
Leitung der Station überhaupt. Es kann hiernach vorkommen, daß eine 
Station eine Depejche abzugeben hat nad) einer Station derjelben Bahn 
finie, mit der fie feine Verbindung hat, und giebt fie fie dann an die für 
diefe Fälle beftimmte Umtelegraphirungsftation. Ebenſo kann es gejchehen, 
dab auf einer großen (direkten, Zwiſchenſtationen ausschließenden Binnen— 
Verkehrs⸗) Leitung, die ſtets mit Arbeitsftrom betrieben wird, der. Weg zu 
fang für die Batterieverhältniffe der Abfendeftation ift. Dann findet unter- 
wegs auf einer Zwiſchenſtation „Uebertragung” ftatt. Zu dem Behufe 
geht der Strom auf der Zwiſchenſtation durch die Ummindungen des Ap— 
parates zur Erde; in dem Augenblicke des Eintritt des Stromes in den 
Upparat legt fi der Hebel an den unteren Contact, an welchen ein Pol— 
draht der hier aufgeitellten Batterie gelegt ift, während der andere zur Erde 
führt, und durch diefe Gontactverbindung wird die Batterie gefchloffen, fo 
daß gleichzeitig der aus ihr fließende neue Strom, der durch den Hebel— 
ihlag das Zeichen der Abjendeitation aufgenommen Hat, fi) auf die Lei— 
tung nach der Adreßſtation fortfeßt und es dort überbringt. 

Die Berjchiedenheiten der Stromläufe im Einzelnen mülfen in ver 
Praxis des Telegraphendienftes jelber ftudirt werden und bieten nad) dem 
Beiprocdhenen dem Berftändniß feine Schwierigkeiten mehr. Hervorzuheben 
it jedoch no, daß alle in die Station eingeführten Drähte zuerft durch 
den Blißableiter gehen müfjen, ebenjo die Exrdleitung für den Strommeg 
auf einer Endſtation. 


$. 91. Unterhaltuug und Regulirung der Apparate. 


Die Apparate find in allen ihren Theilen äußerſt empfindlich conftruirt 
und verlangen demzufolge eine fortgejegte jorgfältige Beaufſichtigung. Da— 
hin gehört zunächſt die Reinigung. Diejelbe muß jo oft erfolgen, als 
dazu ein Anlaß vorliegt. Mindeftens aber muß an jedem Tage einmal, 
om beiten des Morgens, eine gründliche Entfernung des Staubes, und 
iollte es ſelbſt jcheinen, als wäre feiner vorhanden, vorgenommen werden, 
wozu nur weiche und nicht fajernde Utenfilien zc. (Binjel, Wafchleder, Wiſch— 
fappen oder Yließpapier) verwendbar find. Die Contacte werden in Be— 
rüuhrung gebradt, nachdem ein Blätthen reines Bapier dazmwilchen gelegt 
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ilt, das dann in Yolge Reibung die Unreinigfeiten entfernt und annimmt; 
nöthigenfalls werden fie mit Schmirgelpapier metallifch blank gepußt. Ueber- 
gelaufene Yarbe ift ſogleich und vollftändig zu entfernen, damit ſie ſich nicht 
verhärtet und dann zur Reinigung ein fchärferes Angreifen nöthig mat. 
Auch wird die Farbe dureh tägliches Aufrühren 2c. bor Verdickung bewahrt. 
Da3 Staubwijchen aber muß fi) auf alle Theile des Apparates erftreden. 
Mit Sand darf in der Nähe der Apparate nicht-handtirt werden. Ebenſo 
muß an jedem Morgen die vollfommene Dienfttiichtigfeit des gejammten 
Upparates einſchließlich des Galvanoscops durch Tafterdrud feftgeftellt und 
der oronungsmäßige Gang de Laufwerks unterjucht werden. Zeigt lebte 
red einen trägen Gang, jo Hilft, wenn nicht eine andere Urſache zu Grunde 
liegt, Delen der Achſen und Windfangſchraube. Wo nicht ununterbrochener 
Tag- und Nachtdienſt ftattfindet, werden die Apparate während des Dienft- 
ihluffes zum Schutze überdedt, desgleichen beim Reinigen des Zimmers, 
das bei permanentem Dienftbetriebe möglihft in einer Dienftpaufe ausge— 
führt werden muß. 

Iſt eine umfänglichere Reinigung der Apparate nöthig, jo ift Dies 
Sache der jpeziellen Telegraphentechnifer und mwird zu dem Behufe ein — 
event. einzufordernder — Reſerve-Apparat eingejchaltet und der abgenom- 
mene der Telegraphen-Werkſtätte, ſofern nicht etwa das Geſchäft gleih an 
Ort und Stelle beforgt wird, eingeſchickt. Hierbei muß nach allen Regeln 
der Vorſicht Hinfichtlic der Verpadung zu Werke gegangen werden, und 
zwar wird zur Verhinderung weiterer Verunreinigungen das Farbgefäh ab⸗ 
genommen, entleert und geſäubert, der Schreibapparat mit Relais auf dem 
Kiſtenboden feſtgeſchraubt, ohne die einzelnen Theile abzunehmen und Alles 
im Einzelnen mit weichem Papier umwickelt und ſo plazirt, daß keine 
gegenſeitigen Berührungen ſtattfinden; die Zwiſchenräume werden demnächſt 
mit Papierabfällen oder ſonſtigem geeignetem Verpackungsmaterial vollſtän— 
dig ausgefüllt. 

Das Schmieren, als zweites Unterhaltungserforderniß, bedingt nicht 
weniger Achtſamkeit. Es kommen hierbei nur die Achslager und die Wind— 
fangſchraube in Betracht. Als Schmiermaterial ift nur Uhrenöl zuläffig, 
und daffelbe darf nur in den kleinſten Duantitäten, je ein Tropfen für 
eine Achſe oder die Windfangfchraube zeitweis aufgetragen werden. Am 
zwedmäßigften bedient man ſich Hierzu eines vorn etwas breit gejchlagenen, 
dünnen Drahtes, da derjelbe nur gerade jo viel Del annimmt, als nöthig 
it. Es darf nicht vergeffen werden, nach bewirkter Delung die Verſchluß— 
platten wieder gehörig Über die Schmieröffnungen zu ſchieben, damit fein 
Staub eindringe. Die Windfangschraube wird am beiten in bejtimmten, 
regelmäßigen Zeitabſchnitten geölt. Verurſacht fie Ddeijenungeachtet beim 
Ablaufen ein Geräufch, jo fehlt && an Schmiere. Berbleibt dann noch ein 
hörbares Schnurren im Apparat, jo müſſen die Achſen des Windfangs 
Del erhalten. Zu fettes Schmieren führt zu Verunreinigungen. Austreten- 
des Del muß Sofort fauber abgemifcht bezw. aufgefogen werden, um Schmutz— 
anjaß zu verhindern. 
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Die Regulirung der Apparate ift von Zeit zu Zeit nöthig, da die 
Schrauben und Muttern fi durch den Gebrauch löſen oder fonft Verän- 
derungen in der Stellung der Apparattheile eintreten, die eine Berichtigung 
erheiichen. In diefer Beziehung ſoll aber ftet3 nur mit allergrößter Ruhe 
und nad reifliher Unterfuchung des Uebelſtandes vorgegangen, niemals 
aber mit flüchtigem und fchnellem Entſchluſſe gehandelt werden, weil dabei 
zu leicht etwas überjehen oder unrichtig beurtheilt werden und die jo aus— 
geführte Regulirung zu totaler Verftellung werden Tann, die im günftigiten 
Yale mit einer vermeidbaren Zeit- und Arbeitöpergeudung endet, aber 
größere Unannehmlichkeiten wahricheinliher macht. 

Zu den ohne Weiteres mwahrnehmbaren Hegulftinganotbmenbigfeiten 
gehört das zeitweilige Anziehen der nachlaſſenden Klemmjchrauben und die 
Erhaltung vollftändiger Verbindung des Apparates einerjeit3 mit der Lei- 
tung, andererjeit3 mit der Batterie. Im Uebrigen beitehen fie am Appa— 
rate in dem Anſpannen oder Nachlaſſen der Abreikfeder, in der Hebung 
oder Senkung der Electromagnetferne und in der Berichtigung der Con— 
tactitellungen. 

In normalem Stande darf der Anker jelbft bei tiefiter Stellung nicht 
direft auf den Electromagnetfernen aufliegen, jondern e8 muß, während 
der Hebel feſt auf dem unteren Contact liegt, noch jo viel Zwiſchenraum 
verbleiben, daß man ein Blatt Bapier zwiſchen Anker und Electromagnet 
verſchieben kann. Der obere Contact muß fo ftehen, daß gute Schrift- 
zeichen erzielt werden, alfo der Hebel erſtens feinen zu großen, zweitens 
feinen zu engen Spielraum erhält, weil er ſonſt in erſterem Falle den 
magnetiihen Einwirkungen nicht ſchnell genug folgen und in zweiten nicht 
genügend abfallen Tann, die Zeichen nicht ſcharf genug oder gar nicht ge= 
trennt auf dem Papiere erjcheinen. Endlich gehört noch zum normalen 
Stande eine jolche Anſpannung, der (xechtsſeitig am Ankerhebel befindlichen) 
Abreikfeder, daß fie den Anker während des Telegraphirens jo abftößt, 
daß eine gleihmäßige Hebelbewegung und ein hörbarer Hebelanfchlag gegen 
die Gontacte erfolgt. 

Sind die Electromagnetkerne verftelbar, jo verjuht man bei unregel— 
mäßigem Hebelanjchlag die nun erforderliche Regulirung durch deren Hebung 
oder Senfung und in zweiter Linie durch anderweite Spannung der Ab— 
xeißfeder. Sind die Clecttomagnetferne aber nicht verftellbar, jo gilt Die 
zu bewirkende erſte Veränderung natürlich der Feder. Wird Hierdurch ein 
Erfolg nicht erzielt, jo bleiben freilih nur noch die Gontacte übrig, deren 
Enger- oder Weiterftellung mit der äußerften Vorficht und ſehr allmählig 
ausgeführt wird, weil gerade bezüglich ihrer die Verftellungsgefahr jo groß 
it. Alles dies gilt auch beſonders dom Relais, bei dem es namentlich 
auf eine angemefjene, nicht zu ſcharfe Federſpannung ankommt. Der Nelief- 
ſchreiber bietet bei der Gontact-Regulirung größere Gefahren, als der Farb— 
Ichreiber, und empfiehlt es ſich deshalb, fi bei ihm, fo weit e& irgend 
möglich ift, auf die anderweite Spannung der Abreißfeder zu beſchränken. 

Bei gänzlich veritelltem Apparate wird bei den Gontacten begonnen 
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„und zuvor die Abreikfeder ganz ausgelöſt. Dann wird die lebtere wieder 
langſam angezogen, und gleichzeitig werden die Clectromagnetferne aus 
ihrer tiefiten Lage allmählig emporgeftellt, bis der Hebel richtig anjchlägt. 

Rollt dad Papier zu langjam ab, jo kann mangelhafte Delung, wo— 
bon oben die Rede war, zu ftarfe Federpreſſung gegen Schreibwalze und 
Frictionsrad, Klemmung der Papierſcheibe oder des Walzenſyſtems der Pa— 
pierführung die Urſache jein, der dann leicht und ohne nähere Beſchreibung 
des Wie? abzuhelfen iſt. 


8. 92. Störungen im Telegraphenbetriebe. 


Die Störungen im Telegraphenbetriebe zerfallen in ſolche, welche auf 
dem Strommege liegen und in ſolche, welche in Mängeln oder Fehlern der 
zu mechaniſchem Ineinandergreifen beftimmten Apparattheile beitehen. Letz— 
tere werden der Hauptſache nach durch die eben beiprochene Regulirung be= 
jeitigt. Erſtere bejtehen entweder in Unterbrehung der Strömung oder in 
Ableitungen. Bevor aber irgend etwas zur Bejeitigung gejchehen kann, ift 
es nöthig, daß der Sitz der Störung feitgeftellt wird, ob fie fi nämlich) 
inncahalb oder außerhalb der Station befindet. Sit fie innerhalb 
der Station vorhanden, jo muß der Beamte im Stande fein, fie al3bald 
— wenigſtens vorläufig — abauftellen. Liegt fie außerhalb derjelben, jo 
muß er unverzüglich das Nöthige zu ihrer Hebung veranlaffen und zu dem 
Behufe namentlich der Telegraphen= Verwaltung der Bahn und der nächſt 
vorgeſetzten Dienitftele auf dem kürzeſten Wege Anzeige erftatten. Mit 
vorzugsweiſer Beichleunigung muß aber bei der Hebung einer Störung ver— 
fahren werden, wenn es fih um eine Station handelt, der nur eine Lei— 
tung zur Verfügung fteht, die alſo aller telegraphiichen Verbindung ledig 
it. Die hierzu nöthigen Anzeigen oder Nequifitionen werden — je nach— 
dem ſie am jchnellften an ihre Adreſſe gelangen — mittelft des Reichs— 
bezw. Staatötelegraphen, Zugführer, Boft oder Exprepboten befördert. 

Zur Yuffindung des Störungsfiges wird zunächſt die Station unter- 
ſucht. - Dies geſchieht auf folgende Weile und in folgender Reihenfolge. 

Die Leitung wird von ihrem Eintritt in die Wand an bis zu den 
Tiſchklemmen genau nachgeſehen, ob fie nicht irgendwo ſchadhaft oder Die 
Iſolirung unterbrochen ift. Iſt Hier Alles in Richtigkeit, jo wird der Tiſch 
dur Verbindung der Zuführungen mittelit eines an die betreffenden Klem— 
men der Tiſchwandung gelegten, an den Enden blanf geriebenen Kupfer- 
drahtes zu einem die anderen Stationen ausjchließenden eigenen Strom— 
freife gemacht. Iſt der Apparat gut regulirt und die Tijchleitung felbit, 
ſowie die Zuführung der Batterie in ordnungsmäßigem Stande, jo zeigt 
die Nadel des Galvanoscops beim Druck auf den Tafter einen entjprechenden 
Ausschlag und der Apparat jpriht gut an. "Nunmehr ergeben ſich ver- 
Ihiedene Möglichkeiten. Erſtens, und zwar, da der Apparat gut arbeitet, 
mit einiger Wahrjcheinlichkeit, daß die Störung außerhalb der Station liegt; 


156 


zweitens, daß troß des Anſprechens des Apparates im Zimmer ein Yehler 
vorhanden fein Tann; drittens, daß der mit einem Relais verbundene Ap- 
parat nicht anfprechen braucht, weil zu feinem Arbeiten noch bejonders die 
ordnungsmäßige Bejchaffenheit feines Localkreiſes, aljo feiner eigenen Bat— 
terie und deren Verbindung mit ihm, nothwendig ift. 

Es Tann nun zwar mit Rüdiiht auf erjtere Annahme jofort feitge- 
ftellt werden, auf welcher Seite der Leitung außerhalb der Station Der 
Sehler Tiegt, indem man, nach Entfernung des eben benutzten Hülfsdrahtes, 
durch entiprechende Stöpfelftellung im DBligableiter erſt für die eine Seite 
der Leitung einen Leitungsweg zur Erde nimmt und dann die nun nod) 
im Stromfreife verbliebene Station anruft und demnächſt in gleicher Weiſe 
bezüglich) der andern Seite verfährt. Dadurch ergiebt fi, ob nur nad 
einer Seite Hin, und nad welcher oder nad) beiden die Störung beiteht. 
Uber es muß deſſenungeachtet mit Rückſicht auf Die weiter vorhandenen 
Möglichkeiten zur Erlangung zmweifellofefter Gewißheit mit den Unterfuchungen 
in der Station fortgefahren werden. Es wird nunmehr durch Stöpſel— 
ftelung im Blitzableiter fogen. Directfteiung genommen oder, was noch 
empfehlenswerther ift, die Klemmen, an welchen die vom Tiſch fommende 
Zeitung in den Blibableiter geführt ift, werden dureh einen Hülfsdraht leitend 
verbunden, wodurch wieder ein kurzer Tiſch-Stromkreis hergeftellt wird, 
diesmal jedoch mit pofitiver Ausichaltung des Blitzableiters. Sprach vor- 
her der Apparat nicht an, bezw. ſchlug die Galvanoscopnadel nicht aus 
und ift die jebt der Fall, jo liegt der Fehler im DBlibableiter, der nun 
einer genauen Unterfuhung unterworfen wird, daß nicht etwa Ioje oder 
geloderte Klemmen vorhanden find oder zufällige oder dauernde, etwa durch 
Ab- oder Zuſammenſchmelzungen entftandene Ableitungen vorliegen, ob Die 
Stöpfelung oder Schraubenverbindung des Blitzableiters nicht vielleicht Die 
Station ausgeſchaltet oder Erbleitung erzeugt hat, und melde Annahmen 
jonft noch zuläffig find. Liegt die Störung aud nicht im Blibableiter, jo 
fommt das Galvanoscop an die Reihe. Lebtereg wird dadurd geprüft, 
daß durch einen an die mit dem Nelais bezw. Apparate in Berbindung 
jtehende Klemme des Galvanoscops gelegten Hülfsdraht die Klemmen des 
anderen Batteriepol3 verbunden und fo eine Schließung beider Batteriepole 
unmittelbar dur das Galvanoscop bewirkt wird. Zeigt nunmehr das 
Galvanoscop einen Fräftigen Ausſchlag, fo ift auch Hier Alles in Ordnung. 
Entgegengejegten Falls Tann der Fehler nun Sowohl im Galvanoscop, wie 
in der DBatteerie und der Batterie-Leitung Tiegen. Zuerſt wird feftgeitellt, 
ob die Störungsurfahe mit der Batterie zufammenhängt und demgemäß 
nachgejehen, ob die Klemmen, welche einerjeit3 die Batterie-Leitung mit dem 
Galvanoscop und andrerſeits mit den Polen in Verbindung halten, feit 
angezogen und vollfommen leitend find, nicht etwa ftörenden Grünjpan-An- 
ja haben, ob die Drähte im Stande und namentlich überall gehörig iſo— 
lirt find und die Beichaffenheit der Elemente feine Fehler oder Mängel 
aufweist, alfo richtig und regelmäßig immer Kupfer an Zink gejchaltet find, 
genügende und das richtige Ausfehen zeigende Flüſſigkeit enthalten; ift fie 
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auch nur in einem Element bis unter den unteren Rand des Zinkringes 
zurüdgegangen, jo muß eine vollftändige Unterbrehung des Stromes ein- 
treten. Bleibt die Störung auch nad Regulirung eines ſolchergeſtalt ge- 
fundenen Mangels bezw. Fehlers beitehen, jo muß Clement für Clement 
einzeln geprüft werden, was in der Weile gefhieht, daß mit dem einen 
Ende der Ummindungen des Galvanoscops der Kupferpol der Batterie durch 
einen Hülfsdraht und mit dem erſten Elemente anfangend, der Zinfpol 
jedes einzelnen Elements — immer eins nad dem andern — durch einen 
tweiteren Draht mit dem anderen Ende der Umwindungen verbunden wird. 
Diejenigen Elemente, bei welchen die Galvanoscopnadel ſchwächer oder gar 
nicht ausſchlägt, find fehlerhaft, werden ausgefchaltet und vegulirt und dann 
wieder eingelegt. Während der Dauer der Ausihaltung mwird eine provi— 
ſoriſche Verbindung der dienftfähigen Elemente hergeftellt, um die vorläufige 
Wirkſamkeit der Batterie wiederherzuſtellen. Daß die Zuführungsprädte 
auch der Schaltungsregel entjprechend an die bezügliden Polklemmen gelegt 
ind, muß jelbftverftändlich bei der Unterfuhung ebenfalls beachtet werben. 
Iſt letere beendigt und die Störung immer noch vorhanden, jo muß das 
Galvanoscop jelber nachgejehen werden. Da Tann nun die Urſache in einem 
mechaniſchen Verfagen der Nadel liegen, was ja bald zu ermitteln ift. Iſt 
jie leicht beweglih, dann kann der Fehler nur no in den Ummindungen | 
Yiegen, und es muß, fofern die Prüfung dies beftätigt, das Galvanoscop 
ausgewechjelt werden. Bis dahin, daß dies gejchehen, wird es zur Wieder- 
berftellung der Strömung ausgejchaltet. 

Iſt indeß auch das Galdanoscop fehlerfrei und ebenjo die Leitung von 
ihm und bezw. dem Bligableiter zum Tafter, worüber der Augenschein leicht 
Auskunft giebt, jo wird das Relais vorgenommen. Hierbei it es nun 
von Wichtigkeit, wie die beiden Schenkel des Relais-Electromagneten zu 
einander ftehen. Stehen ſie hintereinander, jo durchläuft der Strom exit 
einen und dann den andern. Stehen fie neben einander, jo zweigt fi 
ihre Verbindung von dem Zuführungsdraht an einem ihnen in Mittelitellung 
gegenüber befindlichen Bunkte gleichzeitig ab und theilt fih darum aud an 
diefem Punkte der Strom gleichzeitig und durchfließt auch beide Umwin— 
dungen zu gleicher Zeit, weshalb hier ohne große Schwierigkeit durch gute 
Regulirung des Relais bis zur nothwendigen Ausmwechjelung vorläufig 
Abhülfe gejhaffen werden kann; die Störung zeigt ſich durch leiſeres und 
mangelhaftes Anſprechen. Bei Hintereinander ftehenden Schenken muß 
jedoch der jhadhafte ermittelt und ausgefchaltet werden. Es wird zu dem 
Behufe unter Belaffung der Verbindung mit dem Galbanoscop exit. ber 
eine und dann der andere Schenkel durch Anlegung eines direct zur Batterie 
führenden Drahtes mit diefer mittelft der betreffenden Schenkelklemmen ver- 
bunden. Zeigt das Galvanoscop -Teinen Ausihlag und macht der Anker 
nicht die erforderliche Bewegung, fo ift der Schenkel defect, vorausgeſetzt, 
daß der Anker mittelft der Abreißfeder richtig regulirt if. Sind beide 
Schenkel ſchadhaft, jo erübrigt nur jofortige Ausſchaltung der Station durch 
Directftöpfelung im Blikableiter, damit Die Verbindung der zu beiden Seiten 
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gelegenen Stationen unter einander nicht ebenfalls unterbrochen werde. Es 
muß dann die Ausmwechlelung herbeigeführt werden. Wenn zwar das 
Galvanoscop ausjchlägt, der Apparat aber bei guter Regulirung fi paſſiv 
verhält, jo ift ein Fehler in der Local- (Relaid-) Batterie vorhanden, dem 
gegenüber in derjelben Weile wie bezüglich der Linienbatterie zu Werke ge— 
gangen wird. Ergeben alle diefe Unterfuhungen, ſowie jorgfältige Prüfung 
der Contacte und ſonſtigen durch den electriichen Magnetismus mechanisch 
bewegten Apparattheile feine Fehler, jo liegt die Störung jenjeit3 des 
Stationögebäuded. Es muß nun unverzügli im Bahnhofsgebiete nachge- 
jehen werben, ob fie an den Leitungen innerhalb defjelben etwa ihren Sitz 
dat. Dit jo feitgeftellt, daß fie weiter hinaus belegen ift, jo erfolgt, wenn 
nur nad einer Richtung Störung befteht, die Erdlegung der bezüglichen 
Leitung und auf der noch dienftfähigen werden jodann die Eingangs er— 
wähnten Meldungen gemadt. Don Zeit zu Zeit, bis die Mittheilung über 
Befeitigung der Störung ergangen ijt, mird die Erdlegung wieder aufge= 
nommen und verjucht, ob die Leitung wieder dienitfähig ift. Zutreffenden 
Talles wird von dem Aufhören der Störung fofort Anzeige eritattet. 

Un Stelle der Relaisunterſuchung tritt, wenn ein Relais nicht mit 
dem Schreibapparate verbunden iſt, die gleichartige Unterfuchung des letz— 
teren Direct, wodurch das Berfahren fih nur injofern ändert, als es ein— 
facher wird. 

Der noch) wenig geübte Beamte läßt fich Leicht verleiten, Fehler an den 
mechanischen Apparattheilen für electriihe Störungen zu halten, weshalb von 
bornherein mit der größten Ruhe und Sorglichfeit feitgeftellt werden muß, 
worin er von beiden Arten beiteht. Beim Reinigen des Relais reißen zu= 
mweilen die Ummidelungen der Electromagneten. Wenn die Wiederinftand- 
jegung nicht zweifellos und jchnell gelingen ſollte, ift es am geeignetiten, 
die Auswechjelung des Relais vorzunehmen. Am Aufzug des Gemwindes 
kommen nad dem Augeinandernehmen beim Wiederzuſammenſetzen jehr gern 
Sehler vor, weshalb bejonders darauf zu achten ift, daß jeder Theil genau wieder 
in jeine richtige Lage fommt, die Feder läßt ſich andernfalls nicht vollftändig 
aufziehen und reißt bei fortgeſetztem Verſuche hierzu oder hängt fich bei dem 
Ablaufen leicht aus oder die Kette dreht fih um ſich ſelbſt und gleitet am 
Rade ab, was dann zu nachtheiligen Stößen führt u. ſ. w. Verkehrt ift 
es, der Nachdelachfe des Galvanoscops Del zu geben. Das ift unzuläffig, 
weil daraus Berharzung, und demzufolge das Gegentheil der Abficht, näm— 
lich jehwerfälligere Bewegung, folgt. Das Augeinandernehmen und Wieder- 
zuſammenſetzen des Galvanoscops erfordert große Sicherheit, da leicht etwas 
ſchief geftellt, die Nadel verbogen oder zerbrochen ift und die Ummidelungen 
zerreißen. Bei Behandlung der Contacte endlich fei dor dem Gebrauche 
der Zeile gewarnt, da zu guter Leitung ein vollftändiges Aufeinanderfafien 
der Berührungsfläcdden nöthig ift und zur Beeinträchtigung dieſes Erforber- 
niſſes bei Anmwendung der Seile nicht viel gehört. 

Was nun die Störungen auf den Leitungsmwegen betrifft, jo fünnen 
diejelben entweder in Unterbrehungen oder in Nebenfchliegungen — Ab— 
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leitung des Stromes zur Erde (Erdſchluß) oder Berührung mit anderen 
Leitungsdrähten — beftehen. Die hauptſächlichſten, fi) dabei zeigenden 
Erſcheinungen find folgende: 

a) Die Unterbrechung äußert ſich einerjeit$ durch das Zurückgehen 
der Nadel des Galvanoscops auf Null und unbemwegliches Verharren da- 
ſelbſt, andererfeitS durch Nichtanſprechen des Apparates bei Tafterdrud. 

b) Wenn die Leitung an einer Stelle unmittelbare Berührung 
mit der Erde hat, fo zeigt das Galbanoscop einen ungewöhnlich ftarken 
Ausschlag, während in der Richtung der Störung, obgleih, da durch die 
Crorüdleitung ein gejchloijener Stromkreis erzeugt ift, der Apparat gut an— 
ipriht, weder die Nachbarftation zu errufen ift noch don ihr ein Ruf an- 
langt und gleichzeitig nad) der nicht geitörten Seite völlige Verſtändigung 
ftattfindet. Diejer unmittelbare Erdſchluß kann nun jo ftattfinden, daß 
der zerrifiene Draht mit beiden Enden auf die Erde reiht, und dann äußert 
fh die Störung in folder Weiſe auf beiden, zu jeder Seite derjelben be= 
legenen, Stationen, oder daß nur das eine Ende die Erde berührt und das 
andere frei in der Luft hängt, in welchem Falle fi) auf der einen Station 
dDiefe und auf der andern die unter a gedachten Zeichen einftellen, oder daß 
beide frei in der Zuft Hängen und dann machen fich lebtere auf beiden be= 
merfbar. 

c) Dur Berührung der Leitung mit fremden, zur Erde 
ableitenden Gegenftänden erfolgt je nad) der Stärke der Ableitung 
eine Schwächung des Stromes über die Stelle der Ableitung hinaus. Es 
kann in joldem Yale alfo ſowohl eine Berftändigung nad) wie vor ftatt- 
finden, als aud, wenn die Ableitung — etwa durch metalliihe Berührung 
— eine vollitändige iſt, ganz ftoden. In lebterem Falle treten die jo eben 
unter b beſprochenen Erſcheinungen ein, in erfterem dagegen zeigt das Gal⸗ 
vanoscop einen wechſelnden, ungleichmäßigen Ausſchlag, der Apparat ſpricht 
ſchwächer und vielleicht auch unregelmäßig an und die Schriftzeichen ent— 
behren der ſonſtigen Schärfe und Deutlichkeit. 

d) Die Berührung mehrerer Leitungen untereinander äußert 
fi auf jehr verjchiedene und fie) aus den Stromgeſetzen ergebende Weiſe, 
‚om häufigiten durch verworrene Schriftzeihen oder dur Erjcheinen von 
Schriftzeichen von Stationen, die gar nicht an der betreffenden Leitung liegen. 
Die Dertlihfeit und Beichaffenheit der Störung, die Ausgangspunfte ver 
Reitungen, die Stärke der zuſammenwirkenden Batterien find Alles hierbei 
mabgebende und in Betracht kommende Umftände. 


8. 95. Telegraphenzeichen. 


Die Zeichen, welche auf den Eiſenbahntelegraphen gegeben werden, 
beſtehen nach einem regelrecht conſtruirten Alphabet in Strichen und Punkten. 
Auf den (Hughes-) Apparaten der Reichs- und Staatstelegraphie, die jedoch 
auch nur im großen Verkehr Anwendung finden, ſind auch theilweis Zeichen 
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in richtigem Typendruck zu geben. Die Zeichen, deren Erlernung die erſte 
Aufgabe des angehenden ZTelegraphiiten ift, beitehen in den Buchftaben des 
Alphabets, den Zahlen, den Interpunktions- und den Dienftzeihen. Die 
orthographifche Unterfcheidung großer und Heiner Buchſtaben ift in der 
Telegraphie nicht feftgehalten worden, für beide gelten ein und diejelben 
Zeichen. Yolgende Zufammenftellung enthält alle bei der Eifenbahntelegraphie 
gebräuchlichen Zeichen: 

a) Buchſtaben: 





NED ee (| mm — F— 
Hirt J 
CC rm © Sn) © Sitlisiitenie 
u — ende 
E'ie Serie Na 
f ® oe ® V . o une 
——— NUT en a Br 
J Nil SINE 
i ® ® Sy Gem ⏑ Mm UGS 
JJ N en oe 
JJ 
Da ln AL eo mm — 
N  — Ue ⸗ — me 
O m —— CH wm — — 
Pe — 
b) Zahlen:*) 

1 0 um — — — nund abgekürzt: — 
2 . ® FEEEEEE —— y er ® ® AU TFERErD 
PIERRE ARTERET AN a f — ee — 
5 ® ® ® ® ® m „ ® [} ® ® LU} R 
6 ® ® ® ® Fr Fr zn 0 ® ® ® 
17,5 JJ— Wi BREI SU UT 
8 NEEEEFREN BERZERUE — ® ® „ „ ERSTER ® ® 
I mm — — — 0 rn n era 
0 EEE — [00 Kun GETAN — [be > > Sa: 02 

c) Interpunktionszeichen: 
. Bunft RE VIE IE ME SER 
; Semifolon — — — 0 
‚ Komma DE ri te 
Kolon RL EEE EEE 
? Fragezeichen ee 


! Ausrufungszeichen me 


*) Abkürzung nad den angegebenen Zeichen ift nur für das Collationiren zuläffig. 


Bruchſtrich — 
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-Bindeſtrich — | 0 06 — —- 
$) Apoſtroph © —— mann he 


() Klammer RL N 1 ERBE ZEBEE 
Abſatz (Alinea) ee LEN 


B Betriebsdepefche ... 
8 Staatsdepefche 
P Privatdepeſche © mem — 0 
D Dringend Ale 
R(recu) Quittungägeihen © — 0 0 — 
Wartezeichen — 
Verſtanden A — 
Schlußzeichen Fe a NN e 


Außer diefen Zeichen haben ſich durch die Praris noch einige andere 
Zeichen eingeführt, die jedoch nicht überall angewendet werden. So geht 
zuweilen dem eigentlichen Nufzeihen noch ein fogenannter Anruf vorauf, 
um die Aufmerkſamkeit der eiwa anderweit als am Apparat beſchäftigten 
Beamten zu erregen. Auch wird zur Kennzeichnung der Beendigung der 
Adreſſe und des Beginnens der Depeſche nach erſterer ein ſogenanntes 
Trennungszeichen gegeben. Endlich iſt auch ein Zeichen nöthig, um die 
Weitergabe einer Depeſche zu irgend einem Zwecke, etwa zu einer Frage— 
ſtellung oder zur Gebung des Wartezeichens 2c., zu unterbrechen. Hierfür 
kommen folgende Zeichen in Auwendung: 


Anruf a ee EEE EL Lt 
Trennung nee 
Unlerbiebung.e. oo, ea ro el el“ 


Der Telegraphift muß es fich angelegen fein laſſen, dur) das Tele- 
graphiren ſolche Schrift zu erzeugen, daß die Zeichen ſich ſchön und gleid)- 
mäßig abheben und fo das Leſen erleichtern. Alle gleichnamigen Zeichen 
müſſen ein und diejelbe Länge haben, ebenfo die gleihartigen Zwiſchen— 
räume zwiſchen denjelben. Darnach foll der Strich gleich fein der Länge 
dreier Punkte, die Entfernung zwiſchen Strich oder Punkt in dem näm- 
lichen Buchſtaben gleich einem Punkte, zwiſchen je zwei Buchitaben gleich 
einem Strih und zwiſchen zwei Wörtern gleich zwei Striden. Durch 





fleißiges Ueben läßt fich dieſe Gleihmäßigfeit in nicht langer Zeit erzielen 


und zur Sicherheit ausbilden. 

Bon den Dienftzeichen werden die bier erſten vorftehend unter d ges 
nannten (Betriebsdepejche, Staatsdepeſche, Privatdepefhe, Dringend) mit 
der Depeſche mittelegraphirt und zwar an der Spike derjelben. 





$. 94. Allgemeine Erfordernijie im Telegraphendienite. 


Sm Zelegraphendienite bedürfen die Apparate nebſt den Batterien und 
Leitungen einer fortgejeßten und regelmäßigen Beauffihtigung, ſowie einer 
ſolchen techniſchen Anftandhaltung, daß der Telegraphenbetrieb feine Unter- 
brechungen erleidet. Die nöthigen Werkzeuge, Materialoorräthe, Erjab- und 
Rejerveftüde zur Ausführung der vorkommenden Regulirungs- und Unter- 
haltungsarbeiten, mittelft deren auch die etwaigen Unterfuhungen und Pro— 
ben ausgeführt werden, müſſen ftet3 volgählig nad) dem darüber zu füh- 
renden Verzeihniffe und in brauchbarem Zuftande im Büreau vorhanden 
jein. Für Ichonende und ſachgemäße Behandlung der Apparate 2c. iſt jeder 
Telegraphenbeamte jpeziell verantwortlich, mißbräuchliche Benutzung Darf er 
weder Direkt, noch indireft dulden oder begünftigen; dagegen muß er jeine 
ganze Aufmerkſamkeit darauf verwenden, daß nachtheilige Einflüſſe von allem 
und jedem, was zum ZTelegraphenbetriebe gehört, ferngehalten werden. 

Sn Bezug auf den eigentlichen Depeſchendienſt liegt dem Telegraphilten 
die Bedienung der Apparate, die Annahme und Beförderung dersDepejchen, 
die Führung der Depefchen-Regifter und Journale, ſowie der etwaigen ſpe— 
ziellen Depejchen-Verzeichniffe, der Conten über die mit den Reichs- bezw. 
Staat3-Telegraphen-Anftalten und fremden Bahnen zur Verrechnung kom— 
menden nicht betriebödienftlihen Depejchen, die Aufitellung der monatlichen 
Abrehnungen und die Anfertigung der ſonſtigen vorkommenden Fchriftlichen 
Arbeiten, beſonders aber die auf die Beftellung der Depefchen bezüglichen, 
06. Außerdem muß nad Erfordernig und Möglichkeit bei den Arbeiten 
im Stationsdienfte Hülfe geleiftet werben. Eine genaue Kenntniß aller 
einſchlägigen Beftimmungen ift die jelbfiverftändliche Vorausſetzung hierfür. 
Dahin gehören insbeſondere die jpeziellen Beitimmungen jeder Bahnverwal— 
tung über die telegraphiihe Gorrefpondenz, die Beftimmungen über die Be- 
förderung anderer als betriebsdienftlicher Depejchen, die Bahnpolizei- und 
Signalbeftimmungen. | 

Die Dienfteintheilung wird durch einen befonderen Dienftplan feſtge— 
jebt. Nach demfelben erfolgt regelmäßig die Ablöfung, doch darf der aus— 
tretende Beamte den Dienft nicht früher verlaffen, bis fein Ablöfer zur 
Stelle ift oder er von jeinem Vorgeſetzten Hierzu die Erlaubniß erhalten 
dat. Die Apparate dürfen während der Dienftzeit, au) wenn augenblid- 
lc auf den Leitungen Ruhe herrſcht, niemals ohne Hinterlaffung einer 
Aufficht verlaffen werden, wäre die Dauer der Abweſenheit auch noch fo 
furz, meil die Möglichkeit eines Anrufes 2c. zu jeder Zeit vorhanden ilt. 
Die Dienitablöfung wird von den ſich ablöfenden Beamten im’ Depejchen- 
Journale mit genauer Zeitangabe nad) Stunde und Minuten hinter der 
legten, dem Dienft des abgehenden Beamten’ zugehörigen Depeſche mit bei- 
derjeitiger Namensunterſchrift erfichtlich gemacht. Durch dieſelbe darf aber 
die AUbtelegraphirung einer Depeſche nicht unterbrochen werden, jondern 
letere muß zubor beendet merden. Fällt die Durchtelegraphirung einer 
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verjpäteten bezw. zurüdgelegten Depeiche in eine Zeit, wo Die beiteffende 
- Strede bereit? gejchlofjen fein würde, jo muß den bezüglichen Stationen 
vor deren Schluß Nachricht gegeben werden, damit fie den Apparat über 
die Schlußzeit hinaus bejegt Halten. Sie find auch verpflichtet, Diefe Be= 
ſetzung noch weiter, in Erwartung einer Antwort, andauern zu laſſen, 
wenn eine Antwort nah Inhalt der Depeſche oder bejonderer Benachrich— 
tigung zu erwarten ift. 

Der Telegraphiit ift in der Regel nit zur Prüfung der Zuläſſigkeit 
der Depejchen berechtigt, wohl aber iſt er verpflichtet, ihm übergebene Tele- 
gramme mit einem gegen die Gejebe oder die Sicherheit, den Landfrieden 
2c. verſtoßenden Inhalt, ebenſo dienftwidrige und Depeſchen von ſonſtiger 
offenbarer oder zweifelhafter Zuläffigfeit anzuhalten und feinem Vorgeſetzten 
(dem Stationsvorſteher) zur Entſcheidung und weiteren Beranlaffung — 
und zwar ohne Aufenthalt — vorzulegen. Unter feinen Umftänden darf 
jedod die Abnahme einer von einer Station gegebenen Depeſche abgelehnt 
werden. © Die zur Aufgabe von Dienft- und Betriebsdepeſchen befugten 
Beamten werden bon jeder Bahnverwaltung beſonders namhaft gemadit. 
Es find dies gewöhnlich die Divectionsmitglieder, die Oberbeamten, Rejjort- 
vorfteher und Gontroleure und die Vorfteher der jelbitjtändigen Dienftitellen, 
jedoch) letztere zuweilen nicht alle; jo fommt es beiſpielsweiſe por, daß Diele 
Befugnik den Güter- und Gepäd- Expeditionen, den Stationskaſſen, den 
Material - Verwaltungen ꝛc. nicht eingeräumt it. Die nit Zur Aufgabe 
ſolcher Depeſchen berechtigten Perſonen müfjen ſich mit ihren Anliegen an 
den etwa auf der Station vorhandenen höheren Borgejebten oder an den 
Stationsvorjtand menden. 

Die unmittelbare Handhabung und Bedienung des Apparates it aus— 
ſchließlich Sache des Telegraphiften. Außer ihm find hierzu nur die Di- 
tectionsmitglieder, die Oberbeamten, die technischen Telegraphenbeamten, der 
Stationsporftand und unter Umftänden die Controleure berechtigt. Sofern 
noch weiteren Beamten eine gleihe Ermächtigung eingeräumt wird, macht 
e& die Direction befannt. Wer nit zur Handhabung des Apparates be— 
rechtigt it, darf überhaupt das Telegraphenbüreau nicht anders als mit 
beſtimmter Erlaubniß und in den Grenzen einer jolden oder zur Aufgabe 
bon Depeſchen betreten, fall für letztere nicht eima ein befonderer Schalter 
vorhanden ift. Die Wahrung des Telegraphengeheimnifjes, d. i. die Geheim— 
haltung des Depeſchen-Inhaltes, ift eine der erften Pflichten de Telegra— 
philten. Aus diefem Grunde ift er auch dafür haftbar, daß fein Unbe- 
techtigter in die Depefchenregifter, Morſeſtreifen oder das jonftige Depejchen- 
material Einblid erhält. 

Insbeſondere zur Abgabe der auf die Bewegung der Züge Bezug 
habenden Depefhen — auch wenn es fi durchaus um die regel- und 
fahrplanmäßige Zugmeldung handelt — ift immer nur der hierfür verant- 
wortlihe Stationsbeamte berechtigt. Der Telegraphiit darf dabei nie nad 
eigenem Ermeſſen handeln, jondern muß ftetS den Auftrag dieſes Beamten 
einholen. Diefe Depefchen können auch mündlich oder durch Vorlegung 
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des Depeſchen-Journals beftellt werden. Alle anderen Depeichen ohne Un— 
terſchied werden ſchriftlich ausgefertigt und unverzüglich an ihre Adreſſe be= 
fördert. Die Formulare zu den Depefchen unterfcheiden fih nad ihrem 
Zweck bei einzelnen Bahnen durch die Vapierfarbe und find im Uebrigen 
jo befannt, daß auf ihre Mittheilung Hier verzichtet werben Fan. 

Für die Betriebsdepefchen wird für jede Leitung ein beſonderes De— 
-peichen= Journal nad) den Rubriken des Depefchen- Formulars geführt, das 
immer vor dem zugehörigen Apparate offen liegen maß. Die Eintragung 
der Depeihen erfolgt wörtlich und in chronologiſcher Reihenfolge unter fort- 
laufender Nummerfolge. Für die nicht eifenbahndienftlichen Depejchen laſſen 
einzelne Verwaltungen gleicherweife bejondere Bücher führen, andere diefelben. 
nur kurz regiftriren und auf die als Beläge beizufügenden Depefchenterte 
verweiſen. Die Depefhenbücher werden monatlich) abgefchloffen und nebit 
den Morſeſtreifen an die Telegraphen = Injpection, zumeilen auch an die 
Controle, eingefandt. Wenn diefelben nicht überhaupt nur monatlic) ange= 
legt werden, jo empfiehlt e& fi), fie jahrmweis einzurichten derart, daß für 
jede Leitung zwei Bücher vorhanden find, von denen das eine für die un— 
geraden und das andere für Die geraden Monate dient (Januar, März, 
Mai, Juli, September und November bezw. Februar, April, Juni, Auguft, 
Dftober und Dezember). Der Monatsabichluß der Depefchenbücher erfolgt 
bei permanenten Dienft am lebten Monatstage Nachts 12 Uhr, bei be= 
ſchränkterem Dienft mit Ablauf der Dienftzeit am legten Monatstage. 

Hinſichtlich der Tageszeiten ift zu beachten, daß nur zwiſchen Vor— 
und Nachmittag unterfchieden wird. Vormittag heißt die Zeit von Mitter- 
naht dis 12 Uhr Mittags, Nachmittag die Zeit von 12 Uhr Mittags 
bis Mitternadt. 

Unter dem Depefchen- Materiale nehmen die fogenannten Morjerollen, 
das find die Papierſtreifen mit den Telegraphenzeichen, eine befondere Wich- 
tigkeit ein. Sie find diejenigen Beweismittel, auf welche in Unterſuchungs— 
fällen vorzugsweiſe zurüdgegangen wird und erfordern darum auch eine 
ähnliche peinlich-genaue und gewilfenhafte Behandlung wie ein Kaſſenbuch. 
Dberfter Grundjag ift darum auch ihre abſolute Unverleglichkeit. Es darf 
aus ihnen nirgends ein Stück herausgefchnitten oder ausgeriſſen merden ; 
zur Bermeidung umnbeabfichtigter Beichädigung werden fie ſtets der Ab— 
widelung entjprecdend zu einer neuen Rolle aufgewidelt und dieſe neben 
dem Apparate hingelegt. Zerreißt der Streifen dennoch, jo darf die Zus 
Jammenfügung nicht durch Uebereinanderkleben der beiden Enden geichehen, 
jondern Diejelben werden mittelft eines untergelegten Stüdes Papier jo 
unterflebt, daß beide Rißflächen dicht und jo zufammenftoßen, daß die 
Form des Riſſes genau zu erkennen ift. Auf jeder im Apparate ablau— 
fenden Rolle wird der neu beginnende Tag mit Bleiftift in Zahlen Hinter 
der letzten Depejche des vorherigen Tages vermerkt, z. B. 17./11. 765 
in gleicher Weife wird vor und bezw. Hinter jeder Depefche die Nummer 
des Depejchenbuches, die Stunde und Minute der beendigten Abtelegraphi- 
tung bezw. der beendigten Abnahme und das Namenszeichen des telegra= 
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phirenden bezw. abnehmenden Telegraphiften erfichtlich gemacht. Die Rollen 
find dor ihrer Einfügung in die Papierſcheibe des Apparates auf einen 
runden Holzkern gewidelt. Diejer wird mieder zur Aufwickelung des im 
Apparate ablaufenden Streifens benußt, und zwar wird der Anfang des 
leßteren darauf Feitgeflebt, jo daß er mit dem Holzfern verbunden ift, und 
der abgejchloffene Streifen wird mit jeinem Ende wiederum auf Die 
fette Aufmwidelung fejtgeflebt, jedoch jo, daß die Ablöfung ohne Beſchädi— 
gung der Telegraphenzeichen möglich if. Auf diefe Weile bildet die abge- 
ſchloſſene Rolle ein untrennbares Ganze. Die Streifen werden monatömweis 
bon 1 anfangend fortlaufend, wie fie in Gebrauch genommen werden und 
ohne Rüdficht auf die verjchiedenen Leitungen, numeritt. Auf den Holz— 
fern wird bei der Ingebrauchnahme der Stationsname, die Leitungsbezeich— 
nung, die Streifen- Nummer, Monat, Jahr, Tag, Stunde und Tageszeit 
unter Beifügung des Zeichens des Telegraphiften gefchrieben und mit Wie- 
derholung diefer Bezeihnung der zu Ende gehende Streifen abgeſchloſſen. 
Die Identität und Unverjehrtheit ift jomit — unter Borausfegung der 
Ehrenhaftigfeit der Beamten — gefichert. 

Die Streifen werden in der Negel erſt mit ihrem vollftändigen Ab— 
laufen abgeſchloſſen. Einige Bahnverwaltungen laſſen die Abjchliekung je— 
doch unter allen Umftänden mit den Depefhenbüchern monatlich erfolgen, 
alfo auch, wenn fie dann noch nicht ganz abgelaufen find. Dieje Belags- 
Rollen werden bei einzelnen Bahnen regelmäßig an die Gentralitelle, bei 
anderen nur auf beſonders ausgeſprochenes Verlangen eingejendet. Bei der 
Berpadung muß wegen der leichten Zerreißbarkeit des Rollenpapiers natür- 
ih mit großer Vorſicht zu Werke gegangen mwerden. 


8. 95. Behandlung der verſchiedenen Depeſchenarten. 


Die bei der Eijenbahntelegraphie zur Beförderung gelangenden Des 
peichen zerfallen in Eifenbahndienft = Telegramme (Betriebs und Dienft- 
Depeihen) und in ſolche Telegramme, welche nicht den Eiſenbahndienſt 
betreffen (Staats-, Telegraphenamts- und Privatdepeſchen). ritere find 
niemal3, leßtere theils und theils nicht gebührenpflichtig. Hinſichtlich ver 
Beförderungsweiſe befteht die bereits im 8. 87 hervorgehobene Unterjchei- 
dung, wonad die Eilenbahndienft-Telegramme vor den anderen dag unbe 
dingte Vorzugsrecht Haben. 

Die thunlichſte Einſchränkung des Depeſchenverkehrs ift aus guten 
Gründen von allen Gifenbahn = Verwaltungen ihren Beamten zur Pflicht 
gemacht, fie ift aber um jo nothwendiger, als es fi) etwa um die In— 
anjpruchnahme fremder Bahntelegraphen Handelt. Sache des Telegraphilten 
aber ift e&&, darauf zu jehen, daß nicht Privatangelegenheiten mit dem 
Dienfte vermischt und etwa als Dienftdepefchen gebührenfrei beforgt werden, 
was namentlich in Necherchefällen bei Gepäd und Gütern vorkommt. Er 
darf zwar die Depefche nicht zurückweiſen, muß aber, wenn feinen Bedenken 
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die Zuftimmung verjagt oder augenjheinlich tiber das Erfordernik dienſtlich 
depeſchirt wird, Anzeige eritatten. 

Bei Ereignifjen, welche im öffentlichen Intereffe die Nothmendigfeit 
telegraphiicher Mittheilung herbeizuführen geeignet ſind, müſſen die Appa- 
rate jo lange bejeßt bleiben, bis die Veranlaſſung hierzu bejeitigt erſcheint. 
Dies gilt natürlich auch don denjenigen Fällen, in denen es fih um nicht 
eijenbahndienftliche Angelegenheiten handelt, eine Mitwirkung des Eiſenbahn— 
Telegraphen aber nach den beftehenden Beltimmungen ($. 97) ſtattzufinden 
haben würde. 

Für die nicht eifenbahndienftlihen Depeſchen fommen die Beitimmungen 
der Reich3-Telegraphen-Ordnung vom 21. Juni 1872, mit welcher auch 
bis auf die allerdings theilweis abweichenden Gebührenfühe die Staats— 
Telegraphen= Ordnungen Bayerns und Württembergd übereinftimmen, in 
Anwendung, insbejondere aber das „Reglement über die Benubung der 
Cifenbahntelegraphen zur Beförderung ſolcher Telegramme, welche nicht den 
Eiſenbahndienſt betreffen, vom 7. März 1876“ und die „Verordnung, be= 
treffend Abänderungen und Ergänzungen der Telegraphen-Drdnung dom 
21. Juni 1872, vom 24. Januar 1876” (88. 97 und 98). An Diejer 
Stelle ift bezüglich folher Depefhen nur noch darauf aufmerkſam zu maden, 
daß die Zuftellungsgebühr, melde für den Boten in Anrehnung kommt, 
immer auf dem Telegramm zur Information de3 Empfängers angegeben 
merden muß. MWeberfteigt diefelbe den tarmäkigen Betrag, jo muß die Be— 
gründung dafür beigefügt werden. 

Wie meit die Eijenbahntelegraphen zur gebührenfreien Beförderung 
nicht eifenbahndienftlicher Depeſchen verpflichtet ſind, iſt ©. 74 ff. mitge— 
theilt worden, 


8. 96. Circulardepeſchen. 


Circulardepeſchen find ſolche Depefchen, welche an ſämmtliche Stationen 
oder an eine Mehrzahl von Stationen gerichtet find und merden bon ber 
Aufgabeftation auf der direkten Leitung an ſämmtliche eingefchaltete Sta— 
tionen gegeben. Dieſe Stationen geben fie demnächſt nach Maßgabe der 
Adrefje an die Zmijchenftationen ihres Kreiſes meiter, desgleichen die Auf- 
gabeftation an die in den Kreis ihrer Zocalleitung eingefchalteten Zwiſchen— 
ſtationen. Iſt die direkte Leitung ſtark bejegt oder liegt bejondere Dring- 
fichfeit vor, jo kann die Aufgabeftation von der vollftändigen Durchgabe 
der Depeſche abjehen und fih auf einen kleineren Kreis beſchränken; fie 
muß aber der entfernteften Empfangsftation dann gleichzeitig die Weiter— 
gabe auferlegen. 

Zum Zwecke der Abtelegraphirung werden die Stationen der Reihe 
nad, mit der zunächft belegenen beginnend, aufgerufen. Auf jede „Hier—“ 
Meldung erfolgt nad) jedem Anruf das Zeichen für „Circulardepeſche“. 
Sind jolhergeftalt alle Stationen zur Empfangnahme der Depejche vorbe— 





— 
uw ka 25 


e. N J ra 70 ” h 
EN RER EOS “ EV 
ir JJ 
n ” ‘ Mi * 
x . j j 
ee, x \ 





veitet, jo wird dreimal das Anrufzeihen gegeben, wonach fie ſämmtlich Die 
Bremfe zum Ablaufen des Streifen öffnen, um die Depeche mitzulefen. 
Nunmehr folgt die Depefche jelbft. Nach erfolgten Schlußzeichen findet die 
Gollationirung und Quittungsleiſtung der Stationen in umgefehrter Reihen- 
folge des Aufrufes ſtatt; nämlich mit der entfernteften Station beginnend. 
Diefelbe giebt die Depefche zurüd und ihr Quittungszeichen. Sämtliche 
übrige Stationen lefen die Collation mit und beſchränken fih darauf, nach— 
dem die letzte Station geſchloſſen hat, in der gedachten Reihenfolge unter 
ihrer Namensnennung eine nad) der andern ihr Quittungszeichen abzugeben. 
Nur wenn fi) beim Lejen der Collation Abweichungen ergeben, dürfen fie 
ſich nicht auf die einfache Quittungsleiſtung beſchränken. Kann eine Station 
die Depeſche in Folge unlejerlicher Zeichen oder ſonſtiger Störung gar nicht 
oder nicht vollftändig mitlefen, jo darf fie die Abtelegraphirung nicht unter- 
brechen, jondern wartet fie ab, bis die lebte Quittung ertheilt ift und mel— 
det fih dann mit der Bitte um nochmalige Abgabe der Depeche vom letz— 
ten verftandenen Worte ab. 

Die Weitergabe der Circulardepeſchen an die Zwilchenftationen darf 
nicht länger als unvermeidlich verzögert werden. Ihre Zuftellung am die 
Adreffe erfolgt auf jeder Station nad) denjelben Grundſätzen, welche Für 
die jonftigen Depeſchen beitehen. 


8. 97. Beuutzung der Eijenbahn-Telegraphen für nicht eifenbahn- 
dienftlihe Depejhen und Abrechnung über diejelben. 


Die über die Beförderung nicht eifenbahndienftlicher Depeichen geltenden 
bejonderen Berhältniffe, jomeit fie nicht durch Die Telegraphen- Ordnung 
geregelt find (8. 98), find durd) das 


„Reglement über die Benubung der innerhalb des deutichen Reichs— 
Telegraphengebiet3 gelegenen Eifenbahntelegraphen zur Beförderung 
jolder Telegramme, welche niht den Eifenbahndienft betreffen,“ 
vom 7. März 1876, 


geordnet. Daſſelbe Hat folgenden Wortlaut: 


8. 1. Sämmtlihe Stationen der innerhalb des deutſchen Reichs— 
Zelegraphengebiei3 gelegenen Eijenbahnen find zur Annahme und Be- 
förderung jolcher Telegramme, welche nicht den Eifenbahndienft be- 
treffen, nad) Maßgabe der Beitimmungen diefes Reglements ermächtigt. 


br 2. Die Eijenbahn-Telegraphenftationen dürfen Telegramme an- 
nehmen: 
a) wenn feine Neichs-Telegraphenanftalt in demfelben Drte 
it: von Sedermann, 
b) wenn eine NReichd-Telegraphenanftalt in demfelben Orte 
it: nur bon ſolchen Perſonen, die mit den Zügen an— 
kommen, abreifen oder durchreilen. 
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8. 3. Die telegraphiſche Correſpondenz iſt ohne Rückſicht darauf, 
ob ſie ausſchließlich oder nur ſtreckenweiſe auf Bahntelegraphen ihre 
Beförderung erhält, den Beſtimmungen der jedesmaligen Telegraphen— 
Ordnung für das deutſche Reich unterworfen. *) 

8. 4. Die auf den Eifenbahn-Betriebsdienft bezüglichen Telegranıme 
haben in der Beförderung allen anderen Telegrammen vorzugehen. **) 

8.5. Die Eifenbahn - Telegraphenftationen gehören der Regel 
nach zu den Stationen mit vollem Tagesdienft. Abweichungen 
hiervon durch Ausdehnung oder Beihränfung der Dienitftunden werden 
zur öffentlichen Kenntniß gebradt. 

8.6. Die bei den Eifenbahn-Telegraphenftationen angenommenen 
Telegramme, welche nach Orten des deutichen Reichstelegraphengebiets 
gerichtet find, werden in folgenden Fällen ausschließlich mit dem Bahn- 
telegraphen befördert: 

a) wenn jie von der Aufgabe an die Adreß-Station direct, d. h. 
ohne jede Umtelegraphirung, gegeben werden fünnen, wobei e3 
feinen Unterichied macht, ob am Orte der Adreß- Station eine 
Neich3-Telegraphenanftalt beiteht oder nicht; 
wenn jie auf dem Wege von der Aufgabe- bis zur Adreßitation 
nicht mehr als eine Umtelegraphirung zu erleiden haben und 
am Orte der Adreßſtation eine NReich3-Telegraphenanftalt nicht 
beiteht. In allen andern Fällen find die Telegramme an die 
nächſte zur Vermittelung geeignete Reichs-Telegraphen-Anſtalt 
Behufs der Weiterbeförderung zu überweilen. 

Eine Ddirecte Beförderung von Telgrammen über die Grenzen des 
deutichen NReichstelegraphengebiet3 hinaus mit dem Bahntelegraphen 
darf nicht geſchehen. Es bleibt jedoch vorbehalten, für diejenigen 
Bahnen, welche zum Theil in andern Staatögebieten liegen, Abwei— 
weichungen eintreten zu laſſen. 

8. 7. Die Reichdtelegraphen find zum Zwecke und zur Befchleuni- 
gung der Telegramm-Auswechjelung mit dem Bahntelegraphen deſſelben 
Orts, joweit e3 thunlich tft, Durch Leitungen zu verbinden. 

Wenn jedoh die Zahl der durcchichnittlich auszumechjelnden Tele- 
gramme oder die Entfernung zwiſchen den beiderjeitigen Stationen 
eine fehr geringe ift, jo kann von der Herjtellung einer ſolchen Ver— 
bindung abgejehen werden. 

In geeigneten Fällen follen auch ſolche Orte, an welchen einerfeits 
nur eine Neich3-Telegraphenanftalt, andererjeitS nur eine Bahntele- 
telegraphenftation vorhanden ift, telegraphiich verbunden und die Ver- 
bindungsleitungen in gewöhnlicher Were zur Auswechſelung bez. Zus 
führung von Telegrammen benugt werden. 

Die Verbindunggleitungen, welche mehrere Eifenbahn-Telegraphen- 
ſtationen mit einem NReich3-Telegraphenamt verbindet und eine Corre— 
Ipondenz zwiſchen den Eifenbahnftationen unter fich ermöglichen, dürfen 
unter Gontrole des Reichs-Telegraphenamts zu bahndienftlihen Mit- 
theilungen benußt werden. Dagegen dürfen Brivat-Telegramme zwiſchen 


—— 
—— 





*) Die Telegraphen-Ordnung folgt im 8. 98 ©. 475 ff. 
**) Hierunter werden alle Eifenbahn-Dienftdepefchen verftanden. 
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ven Eijenbahn-Telegraphenitationen auf ſolchen Leitungen nicht ge- 


wechſelt werden. 


Die Verbindungsleitungen, mit Ausihluß der auf den Bahn-Tele- 
graphenftationen erforderlichen Stationseinrichtungen (Apparate-Bat- 
terien 2c.) werden für Rechnung der Neichötelegraphie hergejtellt und 
unterhalten, joweit ein Anderes nicht ausdrüdlich vereinbart wird, 
bezüglich des Betriebes aber al3 Bahn-Telegraphenleitungen betrachtet 
und nach den bei den Eijenbahnverwaltungen beftehenden Anweiſungen 
von den beiderfeitigen Beamten bedient. 

Die Eifenbahnverwaltungen machen demgemäß den Bezirf3-Ober- 
PBoftdireetionen von den für diefe Bahnlinie beitehenden dienſtlichen 
Anweiſungen Behufs der Beachtung Seitens der Reichd-Telegraphen- 
anftalten Mittheilung. 

8. 8. Die Auswechjelung von Telegrammen zwischen den Anitalter 
de3 Reichs- und denen des Eijenbahn-Telegraphen geſchieht mittelft 
der vorhandenen Verbindungsleitung und, Falls eine ſolche nicht vor- 
handen oder nicht betriebsfähig ist, durch Boten. Es bleibt jedod 
den beiderfeitigen Anſtalten überlaſſen, die Auswechſelung Durch Boten 
zu bewirken, wenn ſie diejelbe für zwedmäßiger halten ala die tele- 
graphiiche Mittheilung. In jolchen Fällen werden die angefommenen 
bezw. angenommenen Telegramme fchriftlic) ausgefertigt und in einer 
das Telegraphengeheimniß fichernden Weile (jei es in einem Umſchlag, 
auf welchem die Zahl der darin enthaltenen Telegramme angegeben ik, 
fei es in verjchließbaren Mappen) gegen Empfangsbeicheinigung mit 


Zeitangabe, auch unter Benugung eines Duittungsbuches, übergeben. 


8. 9. a) Für diejenigen Telegramme, deren Beförderung ausjchließ- 
lich mit dem Bahntelegraphen erfolgt iſt (8. 5), fällt diefem auch die 
für die Beförderung erhobene Gebühr ungetheilt zu. 

b) Werden Telegramme ftredenweile mit dem Neichstelegraphen und 
jtredenmweife mit dem Bahntelegraphen befördert, fo findet eine Thei- 
fung der Gebühren in der Urt ftatt, daß 

1) für die innerhalb des deutichen Reichs und Luxemburgs be- 
fürderten Telegramme die Neichstelegraphen-Berwaltung drei 
Fünftel, die Eijenbahn-Telegraphenverwaltungen zwei Fünftel 
der erhobenen Gebühr erhalten, und daß 

2) die Eijenbahnvermwaltungen für daS mit dem Ausland ge- 
wechjelte Telegramm 50 Pfennig für je 50 Worte oder den 
überichießenden Bruchtheil, jedoch nicht mehr als den eigenen 
Gebührenantheil der Reich3-Telegraphenverwaltung erhalten. 

c) Sit der Telegraph von mehr al3 Einem Bahngebiet zur Be— 
nugung gekommen, jo wird der nach Obigem auf den Bahntelegraphen 
entfallende Gebührenantheil zwiſchen den betheiligten Bahnen ohne 


Riückſicht auf die Länge der Beförderungsftreden gleichmäßig vertheilt. 


d) Für ein Telegramm, welches bei einer Bahn-Telegraphenſtation 
aufgegeben und der an demſelben Orte befindlichen Reichs-Telegraphen— 
anjtalt mittelft der Berbindungsleitung oder dur Boten 
zugeführt worden it, erhält der Bahntelegraph 25 Pfennig für je 
50 Worte oder den überſchießenden Bruchtheil. Diefe Zuführungs- 
gebühr, wird bei Telegrammen, welche nachher wieder vom Reichs— 
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tefegraphen auf den Bahntelegraphen deifelben oder eines andern Bahn 
gebietS übergehen, nach der Beitimmung unter c dieſes Paragraphen 
in Rechnung gebradt. | k 

Eine gleihe Huführungsgebühr fällt dem Neichstelegraphen zu, 
wenn umgefehrt Telegramme bei einer Reich3-Telegraphenanftalt auf- 
gegeben und der an demſelben Orte befindlichen Bahn-Telegraphen- 
ftation mittelft der Berbindungsleitung oder durd Boten 
zugeführt worden find. 

Liegen die Neich8-Telegraphenanftalt und die nächſte Bahır-Tele- 
graphenftation an verjchiedenen Orten und find beide durch eine Let- 
tung telegraphifch verbunden, jo kann dieſe Berbindungsleitung be- 
nubt werden zur Beförderung auch jolcher Telegramme, welche bei 
der Reichs-Telegraphenanftalt aufgegeben und an die Bahn-Telegraphen— 
ſtation gerichtet find und umgekehrt. 


Bon der nach dem gewöhnlichen Tarif zu erhebenden Gebühr er- 
hält die zuführende Anstalt die unter d diejes Paragraphen erwähnte 
Zuführungsgebühr, den Neit die übernehmende Anftalt. 

e) Bezahlte Rückantworten und Empfangsanzeigen find in jeder 
Beziehung al3 neue Telegramme anzujehen. Ebenjo find nachzuſen— 
dende Telegramme als neu aufgegebene Telegramme zu behandeln. 

f} Die Gebühren für Vervielfältigung, Zurüdztehung und Ab— 
Ihriften von ZTelegrammen behält diejenige Verwaltung zum ganzen 
Betrage, bet deren Anftalten die Erhebung ftattgefunden hat. 


sg) Für die Zuftellung der Telegramme kann die Adreßanſtalt, 
wenn diejelbe eine Eifenbahn-Telegraphenftation iſt und der Ort, zu 
welchem diejelbe gehört und wohin das Telegrammt gerichtet ift, wei— 
ter als zwei Kilometer von der Bahnftation entfernt ift, eine Aus— 
tragegebühr bis zu 50 Pfennig erheben. Befindet fich jedoch an dem— 
jelben Orte zugleich eine Reichs-Telegraphen-Anſtalt, jo erfolgt die 
Zuftellung entweder durch Die leßtere, welcher die Telegrammte in ver 
in 8. 8 vorgejchriebenen Weife zugeführt werden können, oder gebüh- 
renfrei beziw. gegen Erhebung des nah Maßgabe der Verordnung 
vom 24. Januar 1876, betreffend Abänderung und Ergänzung der 
Telegraphen- Ordnung, zuläffigen Bejtellgeldes durch die Bahn - Tele- 
graphenftation. 

Sind die Gebühren für die Weiterbefürderung der Telegramme 
mittelft Eilbeitellung vom Aufgeber hinterlegt, fo werden fie derjeni- 
gen Verwaltung überwiejen, deren Anjtalt die Weiterbeförderung der 
Telegramme auszuführen hat. 

8. 10. Die Beitimmungen, welche über die gebührenfreie Befür- 
derung von Telegrammen vom Neichsfanzler ergehen, finden gleich- 
mäßig Anwendung auch auf diejenigen Telegramme, welche jtreden- 
weife oder ausschließlich durch den Bahntelegraphen befördert werden. ”*) 

8. 11. Die Abrechnung bezüglich der beiderjeitigen Gebühren- 
antheife findet bei den Auswechlelungs-Anftalten ſelbſt ſtatt. Jede 
Anftalt führt nach anliegendem Schema ein Zahlung3-Conto, in 








*) Die zur Zeit gültigen „Beſtimmungen über die gebührenfreie Beförderung tele— 
graphiſcher Depeſchen vom 8. November 1872“ find S. 74 fi. mitgetheilt. 
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welches alle an die andere Anſtalt abgegebenen, und ein Forderungs 
Conto, in welches alle von der anderen Anſtalt übernommenen Te— 
legramme nach der Zeitfolge einzutragen ſind. Am Schluſſe des 
Monats ſind die beiden Conten beiderſeits abzuſchließen. 

Das ſich ergebende Saldo wird ſofort ausgezahlt. Die auf den 
Zahlungs-Conten auszuſtellenden Quittungen müſſen über den vollen 
Betrag dieſer Conten lauten. 

Sollten den Eiſenbahn-Telegraphenſtationen von den Bahn-Poſt— 
Anſtalten Telegramme überwieſen werden, für welche die Gebühr mit 
Telegraphen- oder Poſtwerthzeichen entrichtet worden iſt, ſo ſind der— 
artige Telegramme für jedes Bahngebiet zu ſammeln und mit einem 
Forderungs-Nachweis der von der Eiſenbahnverwaltung beanspruchten 
Gebührenantheile an diejenige Ober-Boftdirection einzureichen, in de— 
ven Bezirk ſich der Sit der Eifenbahnverwaltung befindet. 

8. 12. Die für verlangte Rüdantwort und Empfangsanzeige ein- 
gezahlten Gebühren jind der übernehmenden Anstalt voll zu überweiſen. 
Daſſelbe gilt von den von dem Aufgeber erhobenen Gebühren für die 
Weiterbeförderung der Telegramme mit der Poſt oder mittelit des 
GSee-Telegraphen. 

Die Koften für die Weiterbeförderung mit Eilboten oder Eitafette 
werden verrechnet, jobald der ‚Betrag diejer Koſten gemeldet wor— 
den iſt. | 

Die bezüglihe Mittheilung, wie viel Boten- bezw. Eſtafettenkoſten 
verauglagt find, Hat entweder in der Empfangsanzeige, oder, wenn 
es jih um gewöhnliche Telegramme innerhalb des Deutjchen Reiches 
handelt, durch die Post mittelft portofreien Dienftbriefes zu erfolgen. 
In jedem Falle tft diejelbe an die Neichs-Telegraphenanftalt zu rich— 
‚ten, welche die Urſprungsdepeſche vermittelt hat. 

8. 13. Für Gebührendefecte haftet diejenige Reichs⸗ bezw. Bahn⸗ 
Telegraphenanſtalt, von welcher das Telegramm auf den Bahn- bezw. 
Reichs⸗Telegraphen übergegangen iſt. 

814 Das gegenwärtige Reglement tritt am 15. März; 1876 
in Rraft. 
Berlin, den 7. März 1876. 
Der Reichsfanzler. 
(gez.) Fürft von Bismard. 
Statt der Einzel⸗Abrechnungen über die gegenſeitigen Vergütungen 


($. 11 vorſtehenden Reglements) können dieſelben auf Bauſchſummen zu— 
rückgeführt werden, denen eine periodiſche Ermittelung zu Grunde liegt. 





Die Telegraphen- Ordnung. 


Die Telegraphen - Ordnung ſetzt die für die nicht eifenbahndienftlidhe 
telegraphiſche Correſpondenz Anwendung findenden reglementariſchen Be⸗ 
ſtimmungen feſt. Die zur Zeit Geltung habende datirt vom 21. Juni 1872 
und hat inzwiſchen mehrfache Abänderungen und Erweiterungen erfahren. 
Die eingreifendſten derſelben ſind die durch Reichskanzler-Verordnung vom 
24. Januar 1876 mit Gültigkeit ab 1. März 1876 eingeführten, durch 
welche namentlic) das Tarifigftem vollſtändig umgeftaltet worden iſt, in= SE: 
dem an die Stelle des Zonentarifs der reine Worttarif trat. — 
Bei der folgenden Mittheilung der Telegraphen-Ordnung wird der a 
Wortlaut der in Kraft gebliebenen Beſtimmungen mit den durch Tateinifche 
Buchitaben hervorgehobenen jogenannten Zuſatz-Beſtimmungen nad der 
gegenwärtig gültigen Faſſung, jedoch mit Auslaffung der durch die Ver— 
ordnung vom 24, Januar 1876 eingetretenen Aenderungen zc., wieder— 
gegeben. Im Intereſſe der Ueberſichtlichkeit laſſen wir vielmehr letztere im 
Anſchluſſe an die Telegraphen-Ordnung in beſonderem Abdruck und in 
undurchbrochenem Zuſammenhange folgen: 


Telegraphen · Ordnung für das Deutſche Reich 
vom 21. $uni 1872. 


8.1. Den Beitimmungen gegenwärtigen NReglements tft die te⸗ Searif. 
legraßhiſche Correſpondenz unterworfen, welche die Linien mindeſtens N 
zweier der dem deutſchen Reiche angehörigen Verwaltungen berührt — 
und entweder im deutſchen Reiche verbleibt oder mit dem Auslande ‚ 
gewechſelt wird. 
In wie weit die Correſpondenz, welche ſich nur auf den Linien 
einer einzelnen Verwaltung bewegt, anderen Anordnungen unterworfen 
iſt, wird von jeder Verwaltung beſonders beſtimmt. 
Den Bestimmungen gegenwärtigen Reglements ist auch die- 
jenige telegraphische Correspondenz unterworfen, welche sich nur 
auf den Linien des Deutschen Reichs-Telegraphengebiets*) incl. 
der innerhalb desselben gelegenen Eisenbahnen oder zwischen { 
diesen und ausländischen Linien bewegt, soweit nicht in den ü : 
nachfolgenden Zusätzen Abweichungen vorgeschrieben sind. ER 
8. 2. Die Benusung der für den öffentlichen Verkehr beftimmten senusuug dis 
Telegraphen jleht Jedermann zu. Jede Verwaltung hat jedoch das elearaphen. 
Recht, ihre Linien und Stationen zeitweife ganz oder zum Theil für 
alle oder gewilje Gattungen von Correſpondenz zu Ichließen. 
Die Aufgabe von Depeichen Behufs der ZTelegraphirung kann 
nur bei den regrap io annen (allenfalls brieflich) erfolgen. **) 


=) Das — Neicha-Telegraphengebiet umfaßt mit Ausnahme von Bayern 
und MWürtternberg, wo eigene Telegraphenverwaltungen beſtehen, alle Staaten des 
Reiches. 
**) Die Beitimmungen bezüglich der Depeſchen, welche bei Eiſenbahn-Tele— nee 
graphenftationen aufgegeben werden, find in dem ©. 467 ff. mitgetheilten Reglement — 
vom 7. März 1876 enthalten. 


A 


Sewahrung des Er- 8. 3. Die Regierungen werden Sorge tragen, daß die Mit- 
bengehein theilung von Depeſchen an Unbefugte verhindert, und daß das Tele- 
| —— in jeder Beziehung auf das Strengſte gewahrt 
werde. 
Dienſtſtunden der $. 4. Die Telegraphenſtationen zerfallen rückſichtlich der Zeit, 
pen während welcher fie für den Verkehr mit dem Publicum offen zu 
halten find, in vier Klafjen, nämlich: 
a) Stationen mit permanentem Dienſt (Tag und Nacht), 
b) Stationen mit verlängertem Tagesdienst bis Mitternacht, 
c) Stationen mit vollem Tagesdienft, 


d) Stationen mit beſchränktem Tagesdienft. 


Die Dienftitunden der Stationen ad b und c beginnen: 

vom 1. April bis Ende September um 7 Uhr Morgens, 
vom 1. October bis Ende März um 8 Uhr Morgens. 

Die Stationen ad c fchliefen den Dienft um 9 Uhr Abends. 

Die Dienjtitunden der Stationen ad d find in der Negel, ſo— 
Aa nicht für einzelne Stationen abweichende Beftimmungen getroffen 
ind: 

an Wochentagen (einjchl. der auf Wochentage fallenden Feſttage): 

von 9 bis 12 Uhr Vor» und 
von 2 bis 7 Uhr Nachmittags, 
an Sonntagen: 

bon 8 bis 9 Uhr Vor- und 
von 2 bi3 5 Uhr Nachmittag?. 
Wohin Depeſchen 8. 5. Telegraphifche Depefchen können nach allen Orten aufge 
veriniet werden geben werden, wohin die vorhandenen Telegraphen-Verbindungen auf 
vem ganzen Wege oder auf einem Theile dejjelben die Gelegenheit zur 

Beförderung darbieten. 

Befindet fih am Beitimmungsorte feine Telegraphenitation, jo 
erfolgt die Weiterbeförderung von der äußerten, bezw. der von dem 
Aufgeber bezeichneten Telegraphenftation entweder durch die Poſt 
oder durch Exrprefien.**) St feine Beftimmung über die Art der 
Weiterbeförderung getroffen, jo wählt die Adrepftation nad ihrem 
beiten Ermeſſen die zweckmäßigſte Art derjelden. Das Gleiche findet 
ftatt, wenn die vom Aufgeber angegebene Art der Weiterbeförderung 
ih als unausführbar erweift. | 

Auch ijt Die Aufgabe der Depeichen mit der Bezeichnung „Station 
restante” (resp. „Bureau restant“) oder „poste restante* zuläflig. 





*) Das Telegraphengeheimnig bezieht ſich nicht allein auf den Inhalt der 
Depeichen, jondern auch auf die Perſonen, von und an welche die Depeſchen ge- 
richtet find. Die Originale und Abjchriften von Depeſchen dürfen nur den Auf- 
gebern oder Adreſſaten nach Legitimirung derjelben mitgetheilt werden. Die Be- 
rechtigung der Gerichte und Staatsanwaltſchaften, die Einfiht, Zurüdhaltung 
und Auslieferung an Brivatperfonen gerichteter Depeſchen oder beglaubigte Ab— 
ihrift derjelben zu Zwecken ftrafgerichtlicher Unterfuhungen zu verlangen, wird 
hierdurch nicht berührt. 

**) Erpreßbeförderung ift jede Weiterbeförderung durch ein ſchnelleres Trans- 
portmittel als die Bolt. Ueber die Grenzen des Gebietes des Telegraphen- Vereins 
mit Defterreih darf Wetterbeförderung mit Expreſſen nicht geihehen. 
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Depeschen, welche innerhalb des Deutschen Reichs verbleiben, 
können auch mit „Bahnhof restante“ bezeichnet werden. 


8. 6. Das Driginal jeder zu befördernden Depeſche muß in — der 


ſolchen Deutſchen oder Lateiniſchen Buchſtaben, bezw. in ſolchen Zeichen, 
welche ſich durch den Telegraphen wiedergeben laſſen, deutlich und 
verſtändlich geſchrieben ſein.“) 

Einſchaltungen, Randzuſätze, Streichungen oder Ueberſchreibungen 
müſſen vom Aufgeber der Depeſche oder von ſeinem Beauftragten be— 
ſcheinigt werden. 

Obenan muß die Adreſſe ſtehen, dann der Text und am Schluſſe 
die Unterſchrift des Abſenders. 

Die Adreſſe muß der Art fein, daß die Beſtellung an den Adreſ— 
jaten ohne weitere Ermittehrngen, Rückfragen, Zweifel 2c. erfolgen 
fann. Sie hat für die großen Städte die Angabe der Straße und 
der Hausnummer oder in Ermangelung deſſen die Angabe der Be— 
rufsart oder andere ähnliche Bezeichnungen zu enthalten. Selbit für 
fleinere Orte iſt es wünſchenswerth, daß der Name des Adreffaten von 
einer ſolchen ergänzenden Bezeichnung begleitet jet, damit im Falle 
von Berjtümmelungen des Eigennamens der Adreſſat am Beitimmungg- 
orte aufgefunden werden könne. 

Die Angabe des Landes, in welchen der Wohnort des Adreflaten 
liegt, iſt obligatorifch, mit Ausnahme der Fälle, two diefer Wohnort 
eine nen oder ein wichtiger Börjen- oder Handelsplat ift. 

Bei Depejchen nach Heinen Orten, befonders wenn deren mehrere 
gleichen Namens eriitiren, ift die genaue Bezeichnung der geographiichen 
Lage RD erlich. 

Bei Depeſchen, welche für auf dem Meere befindliche Schiffe be— 
ſtimmt ſind, muß die Adreſſe, außer den gewöhnlichen Angaben, noch 
die officielle Bezeichuung und Nummer, ſowie die Nationalität des 
Adreßſchiffes enthalten. 

Sollen dergleichen Depeſchen durch die ſemaphoriſchen Stationen 
vermittelt werden, ſo muß die Adreſſe enthalten: 

1) den Namen, event. den Character des Adreſſaten, 

2) den Namen des betreffenden Schiffes unter Anführung des 
Wortes „bätiment“ vor und des Wortes „signaux* nad 
dem Namen, 

5) den Namen der jemaphoriichen Station, welche die Befür- 
derung der Depejche vermitteln joll. 

Es iſt dem Abſender geitattet, jeiner Unterjchrift eine beliebige 
NG beifügen zu lafjen. *) 





x) Auf Wunſch des Aufgebers werden die Depeſchen ſtationsſeitig nieder— 
geſchrieben. Dabei, ſowie bei Umſchreibungen in Folge Mißverſtändniſſe ꝛc. be— 
fürchten laſſender unortographifcher oder undeutlicher Schrift, iſt möglichjt bündige 
Faſſung zu wählen. Der Aufgeber muß aber jedenfalls eigenhändig unterjchreiben. 
Sind die Angaben über die Zuftellung an den Adreſſaten in einer der Station 
unbefannten Sprache abgefaßt, jo ift deren vom Aufgeber beizufügende Ueberſetzung 
gebührenfrei. Nicht auf einem Depejchenformular niedergejchriebene Depejchen 
find auf ein ſolches Formular zu kleben. 

**) Beglaubigungen der Unterschrift müſſen hinſichtlich ihrer Echtheit geprüft 
und in den Worten: 


befördernden » 
rs 


Re RER 


Gattungen der De- 
peſchen. 





Die etwaigen Angaben bezüglich der Zuſtellung an den Adreſ— 
jaten, der bezahlten Antworten, der Empfangsanzeigen, der Collatio- 
nirung, der Nachſendung, der Weiterbeförderung ꝛc. müſſen unmittel- 
bar hinter der Adreſſe, die etwaige Beglaubigung Hinter der Unter— 
ſchrift Stehen. 

Depeichen, welche die hiernach erforderlichen Angaben nicht enthalten, 
jollen zwar dennoch zur Beförderung angenommen werden ; die Folgen 
ungenauer reſp. unvollitändiger Angaben find jedoch jedenfall vom 
Ubjender zu tragen. Derſelbe kann eine nachträgliche Vervollitändi- 
gung des Fehlenden nur gegen Aufgabe und Bezahlung einer neuen 
Depeſche beanipruchen.*) 

Depeschen, deren Beförderung streckenweise oder ausschliess- 
lich durch Telegraphen der innerhalb des Deutschen Reichs-Te- 
legraphengebiets gelegenen Eisenbahnen stattzufinden hat, dürfen 
nicht mehr als 50 Worte enthalten. 

8. 7. Die Depeichen zerfallen vücjichtlich ihrer Behandlung in 

folgende Gattungen: | 

1) Staat3-Depeichen,**) 
2) Dienit-Depeichen, 
3) Brivat-Depejchen. 

In Bezug auf die Abfaſſung der Depejchen find zu unterjcheiden: - 
1) offene Depeichen, 
2) geheime Depeichen. 

Dffene Depeſchen müfjen in einer der weiter unten als zuläſſig 





„Unterſchrift beglaubigt vun... ... ' Name der Behörde oder des Beamten). 
mittelegraphirt werden. Iſt die Beglaubigung aus eigener DVeranlafjung des 
Abſenders erfolgt, jo wird der Wortlaut derjelben tarirt und in der Depejchen- 
ausfertigung für den Aodreflaten wiedergegeben. Dies gejchieht nicht und die 
Mittelegraphirung it gebührenfrei, wenn fie auf Berlangen der Telegraphett- 
ſtation geſchehen ift. 

*) Werden Depeſchen aufgegeben, welche dem 8. 6 nicht entſprechen, ſo 
muß der Aufgeber auf die zu erfüllenden Beſtimmungen aufmerkſam gemacht 
und ihm zur angemeſſenen Redigirung Hülfe geleiſtet werden. Die Annahme 
darf nur abgelehnt werden, wenn die Beförderung unmöglich oder beſtimmungs— 
mäßig unſtatthaft iſt. Gehen von einer andern Station Depeſchen ein, die vor— 
ausfichtlich Zweifel oder Mißverftändnifje erzeugen müffen, fo ift vor der Weiter- 
beförderung zunächſt die Berichtigung bezw. Vervollftändigung zu veranlaffen. 
Nachdem eine Depejche angenommen iſt, it zunächſt die Ueberſchrift und 
der Kopf des Formulars auszufüllen, ob nämlich die Depejhe im internen 
oder im Berfehr mit einem andern Stante und weldhem? zu befördern ift, ob 
fie Staats- oder jonjtige Depeſche ift, gebührenfrei geht (gebührenfreie Staatz- 
depeſchen werden SS bezeichnet); ferner werden eingetragen die Adreßſtation, die 
Aufgabeftation, die Depejhennummer, die Wortzahl, die Aufgabezeit und die 
dienftlichen Zufäge, als: Collation, Empfangsanzeige (accuse de reception), 
Antwort bezahlt (reponse paye), Bote (expres), Bote bezahlt (expres paye), 
Poſt (poste, bureau restant) zc. 

**) Staatsdepeſchen find alle diejenigen Depeſchen, welche nach Den Beſtim— 
mungen über die gebüßrenfreie Beförderung telegraphijcher Depeſchen (ſ. ©. 74 fi.) 
gebührenfrei zu befördern find und müfjen im deutjchen Reiche auch) dann als 
jolhe und mit Vorrang befördert werden, wenn fie von ausländiſchen Stationen 
als Brivatdepeichen eingehen. 





bezeichneten Sprachen der Art abgefaßt fein, dab der Inhalt einen 
verſtändlichen Sinn hat. 
Als geheime Depejchen werden angejehen: 
a) diejenigen, deren Text aus Chiffern oder geheimen Buch-⸗ 
ſtaben beiteht, 
b) diejenigen, in welchen Reihen oder Gruppen von Chiffern 
oder Buchjitaben vorkommen, deren kaufmänniſche Bedeu— 
tung der Aufgabeſtation unbekannt it, 
c) diejenigen, welche in verabredeter Sprache abgefaßte, für 
die correſpondirenden Stationen unverftändliche Süße ent- 
halten oder Worte, welche in feiner der al3 zuläſſig be— 
zeichneten Sprachen*) vorkommen. 
.- 8. 8. Staatsdepeſchen fünnen in beliebiger Sprache, auch chifferirt, Seronbene Pie 
aufgegeben werden. Sie müflen als StaatSdepeichen bezeichnet und stantsdepefhen. 
durch Siegel oder Stempel als folche beglaubigt fein. **) | 


Die Zusatzbestimmung zu $. 9 gilt auch für Staatsdepeschen. 
$. 9. Bei Privatdepefchen ift die Faſſung in der Landesſprache Plnerı Pin 


Negel. Sie fünnen übrigens in jeder andern als zuläffig bezeichneten Pe 
Sprache abgefaßt jein. | { | 
Geheime Privatdepeichen find gejtattet, wenn fie zwischen Stationen 
zweier Staaten gewechjelt werden, welche dieje Art von Eorreipondenz 
zulafien. ***) 
Die jemaphoriichen Depejchen müſſen entweder in der Sprade 
de3 Landes, in welchem die femaphoriiche Station, welche die Beför- 
derung der Depeiche an das Adreßichiff zu bejorgen Hat, gelegen tft, 
oder in Beichen des allgemeinen Handel3-Coder abgefapt fein. T) 
Depeichen, welche nur Böriencurje, Waaren- und Getreide-Preiſe zc. 
enthalten, werden nicht als geheime Depeſchen angefehen (cfr.$. 7, 2b) TT) 
Für Depeschen, welche streckenweise oder ausschliesslich durch 
Telegraphen der innerhalb des Deutschen Reichs-Telegraphenge- 
bietes gelegenen Eisenbahnen zu befördern sind, ist die Fassung 


*) Zuläjfige Sprachen find außer den lebenden Europäiſchen lateiniſch, 
hebräiſch und armeniſch. 

**) Wenn die Echtheit und Eigenſchaft der Staatsdepeſche zweifellos feſt— 
ſteht, kann von Unterſiegelung zc. abgeſehen werden. 

***) Im Tranſitverkehr dürfen chiffrirte bezw. geheime Privatdepeſchen nicht 
beanſtandet werden. Der chiffrirte Theil nicht vollſtändig chiffrirter Depeſchen 
muß eingeklammert ſein und entweder ausſchließlich in Buchſtaben oder ausſchließ— 
lich in arabiſchen Ziffern beſtehen, Adreſſe und Unterſchrift aber müſſen in der 
Landesſprache gehalten ſein. 

+) Dieſe Zeichen entſprechen den 18 Conſonanten B, C, D, F, G, H, 
J, K, L,M,N,P,Q,R,S,T, V, W. Seine Gruppe darf mehr als 
4 jolder Conjonanten enthalten. Die von einem auf dent Meere befindlichen 
Schiffe fommenden Depefchen werden in diefen Zeichen an die Beitimmungs- 
ſtation befördert, went das Schiff e3 verlangt. 

tr) Zeichen .2c., welche bei Börjen- und Handelsgeſchäften üblich find und 
mit dem übrigen Inhalt der Depefche in Zufammenhang flehen, nehmen der 
Depeiche nicht ihre Eigenſchaft als offene. In Zweifelsfällen, nantentlich bei 
Sl ii Handelsdepefchen, merden fie zu Gunften des Aufgebers als offene 
ehandelt. 


Controle der De- 
peſchen. 


Gebühren - Erhe⸗ 
dung. 


Wahrung der Ge- 
bühren. 


Empfangsanzeigen 


= 
f 
2, 
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in Deutscher Sprache Bedingung, soweit nicht für einzelne Bahnen 
und Stationen der Gebrauch fremder Sprachen ausdrücklich nach- _ 
gegeben wird. 

$. 10. Der Aufgeber einer Privatdepefche ift verpflichtet, auf 
desfallſiges Verlangen die Echtheit der Unterfchrift feiner Depeſche 
nachzuweiſen. 

Privatdepeſchen, deren Inhalt gegen die Geſetze verſtößt, oder 
aus Rückſichten des öffentlichen Wohles oder der Sittlichkeit für un— 
zuläſſig errachtet wird, werden zurückgewieſen. 

Die Entſcheidung über die Zuläſſigkeit des Inhalts ſteht dem 
Vorſteher der Aufgabeſtation bezw. der Zwiſchen- oder Adreßſtation 
oder deſſen Stellvertreter und in zweiter Inſtanz der dieſer Station 
vorgeſetzten Control-Verwaltung zu, gegen deren Entſcheidung ein Re— 
curs nicht ſtattfindet. 

Bei Staatsdepeſchen ſteht den Telegraphenſtationen eine Controle 
der Zuläſſigkeit des Inhalts nicht zu.*) 

8. 11. Bet Aufgabe der Depefchen find ſämmtliche befannte Te- 
legraphirungsgebühren im Voraus zu entrichten. Bon dem Adrefaten 
find außer den etwaigen Weiterbeförderungsgebühren zu entrichten; 

1) die ganze Gebühr derjenigen Depejchen, welche durch die 
jemaphorischen Stationen von einem Schiffe aufgenommen 
und weiter befördert find, 

2) die Ergänzunggebühr der nachzujendenden Depeichen (cfr.$. 17). 

In allen Fällen, wo eine Gebühren-Entrichtung bei der Ueber- 
gabe der Depeſche jtattfinden fol, wird dieje dem Adreſſaten nur gegen 
Bezahlung des ſchuldigen Betrages zugeitellt. 

8. 12. Die Gebührenerhebung erfolgt in der Landeswährung 
derjenigen Verwaltung, welcher die Aufgabeftation angehört. 

Die Entrihtung der Gebühren hat mittelit Telegraphen - Frei- 
marfen oder baar zu erfolgen.”**) 

Die für die Gebühren-Erhebung maßgebenden Tarife jind bei 
jeder Telegraphenftation zu erfragen. 

SS. 13, 14 und 15 find durch die obengedachte Verordnung vom 
24. Januar 1876 vollitändig aufgehoben. 

8. 16. Der Aufgeber einer jeden Depeſche kann verlangen, daß 
ihm die Beit, zu welcher Die Depejche jeinem Correſpondenten zuge- 
itellt worden ift, telegraphiich angezeigt werde. 

Hat die Depeche nicht beftellt werdet fünnen, jo erfolgt jtatt der 
Empfangsanzeige die Mittdeilung der Umftände, welche die Beitellung 
verhindert Haben, nebjt den nöthigen Angaben, damit der Aufgeber 
ei Depeihe event. in die Hände des Adreſſaten gelangen laſſen 
Önne. | 


als Dienftdepejchen gebührenfrei. 

Staatsdepejchen mit befonders wichtigen, ein hervorragendes Intereſſe bean— 
Ipruchendem Inhalte werden, wenn fie weder von einem Minifterium ausgehen 
noch an ein foldyes gerichtet find, dem der abjendenden Dienftitelle vorgejegten 
Miniftertum unverzüglih in Abſchrift eingereicht. Unterbeamte find zur Aufgabe 
von Staatsdepeichen nicht befugt. 

**) Auch die Poſtfreimarken find inzwiſchen zur Franfirung zugelafjen worden 
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Der Aufgeber kann verlangen, daß ihm die Empfangsanzeige nach 
einem andern Orte al3 nach dem Aufgabe-Orte der Urſprungsdepeſche 
übermittelt werde, infofern er die dazu erforderlichen Angaben Liefert. *) | 

8. 17. Der Aufgeber einer Depejche kann der Adreſſe den Zus nagſenden von 
ſatz: „nachzufenden“ beifügen, in welchem Falle die Beitimmungg- Vepeſchen. 
jtation diefelbe fofort nach der vergeblich verfuchten Zuftellung an die 
angegebene Adrefje weiter an den neuen, ihm in der Wohnung des 
Adreſſaten mitgetheilten Adreßort befördert, infofern fich diefer in dem 
gleichen Staate bezw. innerhalb des deutichen Reichs befindet. 

Der Zuſatz „nachzujenden” kann auch von weiteren Adrefjen be- 
gleitet jein und wird dann die Depefche jucceffive an dieſe Adreſſen 
befördert. **) 

Die Gebühr für das Nachfenden wird vom Adreſſaten erhoben. 

8. 18. Die Depefchen fünnen adreffirt werden: Depefchen mit ver 

a) an mehrere Adreffaten in verfchiedenen Orten, a 
b) an mehrere Adrefjaten in dem nämlichen Orte, | 
e) an den nämlichen Adreffaten in verjchiedenen Orten oder 

in mehreren Wohnungen in dem nämlichen Orte. 

Depeichen, welche an verſchiedene Adreflaten oder an einen und 
denjelben Adrefjaten nach ſolchen Orten gerichtet find, wohin die Be- 
jtellung von verjchiedenen Stationen aus bejorgt werden muß, werden 
als eben jo viele einzelne Depefchen behandelt, al3 Adreßftationen an- 
gegeben find und müfjen in ebenfo vielen Driginalien aufgegeben 
werden. ***) 

8. 19. Der Aufgeber kann die Antwort, welche er von dem Srankirte Antwor- 
Adreffaten verlangt, franfiren. +) — — 

Die Beſtimmungsſtation zahlt den Betrag der bei der Aufgabe— 
itation für die Antwort erhobenen Gebühr baar, in Depeichenmarfen 
oder vermittelit einer Kaſſenanweiſung an den Adrefjaten, dem e3 
anheimgejtellt bleibt, die Antwort abzujenden, wann, an wen und 
wohin er will. Diefe Antwort wird angefehen und behandelt, mie 
jede andere .Depeiche. ft) 
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) Abſ. 3 und 5 der Originalausgabe find dur die Verordnung vom 
24. Januar 1876 abgeändert und darum hier ausgelaſſen. 

Iſt die Empfangsanzeige nach einem andern Orte beftimmt, jo muß derjelbe 
Hinter dem Worte: „Empfangsanzeige“ in der Adreſſe und im dienftlichen Zuja 
angegeben jein. 

**) Bei der Weitertelegraphirung wiederholt jede Station nad „nachzu— 
jenden‘ nur diejenigen Adreſſen, an welche die Depefche noch befürdert werben fann. 

***) Die jummarische Zahl der Adreſſen der an einem und demfelben Orte zu 
vervielfältigenden Depeche wird als dienftlicher Zuſatz mittelegraphirt. Konnte 
eine für verſchiedene Adreßorte aufgegebene Depeſche nur in einer Niederjchrift 
aufgegeben werden, jo werden dennoch die der Adreſſenzahl entiprechenden Anzahl 
Depeichenformulare bis auf den Tert ausgefüllt; Hinfichtlich des letzteren wird 
auf jedem vermerkt: „Text gleichlautend mit Nr. ....,nad...... 2 

Abſ. 3 und die Zujaßbeftimmung des $. 18 durch Verordnung vom 24. 
Januar 1876 geändert, deshalb außgelafjen. 

+) Die bier folgenden Abjäge 2, 3, 4, 5 der Original-Ausgabe haben 
durch die Verordnung vom 24. Januar 1876 eine Aenderung erfahren und find 
deshalb ausgelaffen. 

+}) Mit den Antwortsgebühren find nöthigenfals auch die Weiterbefördes 

Rohr, Handbuch des pract. Eifenbahndienftes. 31 





Bunde 


Kann die Uriprungsdepeihe innerhalb 6 Wochen nicht beftellt 
werden oder verweigert der Adreſſat ausdrücklich die Annahme der 
für die Antwort beitimmten Summe, jo giebt die Beftimmungsftation 
dem Aufgeber Hiervon Kenntniß durch eine Dienftnotiz, welche die 
Stelle der Antwort vertritt. Dieje Dienjtnotiz enthält die Mittheilung 
der Umstände, welche die Beitellung verhindert haben, und die nöthigen 
damit der Aufgeber jeine Depejche event. nachjenden laſſen 
Önne. 

Onittung der Gr- 8. 20. Bet Depejchen, für welche die Antwort, die Collationirung 
bäbren, oder die Empfangsanzeige bezahlt ift, wird über die erhobenen Ge— 
bühren Quittung ertheilt. 

Ein Gleiches gilt von allen Staatsdepeichen, ſowie von folchen 
Depeichen, welche nach außereuropätfchen Yändern gerichtet find, auch 
wenn weder Antwort, noch Eollationirung, noch Empfangsanzeige 
verlangt ift. 


Weiterbeförde- 8. 21. Depejchen jeglicher Art, welche per Poſt weiter zu be- 
 Aungsgebühren. fizrdern oder poste restante zu deponiren find, werden bon der An- 
kunftsſtation als recommandirte Briefe zur Poſt gegeben,* ..... ) 


mit Ausſchluß folgender Fälle: 

1) für Depefchen, welche über das Meer hinaus zu jenden find, 
jei e8 in Folge Unterbrechung unterjeeiicher Telegraphen- 
Yinien, jei es Behuf3 Erreichung ſolcher Länder, welche mit 
Europa feine telegraphiiche Verbindung haben, jei es weil 
der Aufgeber die Beförderung per Poſt ausdrücklich verlangt 
hat, find die hierfür entfallenden Boftgebühren vom Aufgeber 
zu entrichten; 

2) jollen Depeſchen von einer an der Grenze gelegenen Station 
per Poſt in das benachbarte Gebiet weiter befördert werden, 
jo werden fie in einem gewöhnlichen Briefcouvert unfranfirt 
in vo Brieffaften gejtect und fällt das Borto dem Adreſſaten 
zur Laſt; 

3) in gleicher Weile wird verfahren, wenn fi am Beſtimmungs— 
orte eine Telegraphenftation befindet, der Aufgeber jedoch 
die Weiterbeförderung feiner Depeche per Poſt von einer 
bejtimmten Station aus verlangt. 

Die Koiten für die Weiterbeförderung per Expreſſen werden in 
der Negel vom Adreſſaten erhoben. Der Aufgeber einer Depefche 
mit Empfangsanzeige hat jedoch das Recht, diefe Weiterbeförderung 
zu franfiren, indem er einen von der Aufgabejtation feitzuitellenden 
Betrag hinterlegt, worüber abgerechnet wird, jobald die wirklichen 
Auslagen durch die Empfangsanzeige befannt find. **) 





rungsgebühren ab Aufgabeftation 618 zum Wohnort des Aufgebers einzuziehen. 
Andernfalls müſſen fie vom Abfender der Antwort getragen werden. Antworts— 
depejhen auf gebührenfreie Staatsdepejchen werden auf Berlangen au, wenn 
fie von Privaten aufgegeben werden, gebührenfrei befördert. 

*) Die ausgelaffenen Worte: „ohne Koſten für den Aufgeber und für den 
Empfänger“ find durch $. 8 der Verordnung vom 24. Januar 1876 aufgehoben. 

**), Der Schlußabjag der Originalausgabe fehlt hier, weil er durch die Ver— 
ordnung vom 24. Januar 1876 abgeändert worden ift. 

Das Depofitum für Botenbeförderung beträgt 2 Mark 40 Pfennig, für 
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Im Auslande findet eine Weiterbeförderung der Depeschen 
über die Telegraphenlinien hinaus in der Regel nur per Post 


statt. In welchen Staaten auch Weiterbeförderungen durch ex- 


presse Boten oder Estafetten zulässig sind, ist bei den Tele- 
graphenstationen zu erfragen. 

Bei Depeschen, welche ausschliesslich durch Telegraphen der 
innerhalb des Deutschen Reichs - Telegraphengebiets gelegenen 
Eisenbahnen zu befördern sind und von der Adress-Telegraphen- 
station der Post zur Weiterbeförderung übergeben oder „poste 
restante“ deponirt werden sollen, ist die betreffende Eisenbahn- 
Telegraphenstation berechtigt, die Portogebühren von dem Auf- 
geber einzuziehen.*) | 

Die Bezahlung der Kosten der Weiterbeförderung per Ex- 
pressen kann im Verkehr innerhalb des Deutschen Reiches bei 
allen Depeschen durch den Aufgeber oder durch den Adres- 
saten erfolgen. **) 


8. 22. Vor begonnener Abtelegraphirung kann jede Depejche ? 
zurücdgefordert werden. **) 

Hat die Abtelegraphirung bereit3 begonnen, jo verbleiben die 
Gebühren für die bereit3 durchlaufene Strede den betheiligten Ber: 
waltungen; die übrigen ausländischen und befonderen Gebühren werden 
dem Aufgeber reitituirt. 

Das Verlangen, daß eine bereits abgegangene Depejche nicht be- 
ſtellt werde, muß mittelft bejonderer Depejche des Aufgebers an die 
Beitimmungsftation erfolgen, wofür die tarifmäßigen Gebühren zu 
sahlen find. FT) Bon dem Erfolge wird ihm per Poſt Kenntniß gegeben. 
Berlangt der Aufgeber telegraphiichen Aufihluß, jo hat er die Ant- 
wort zu franfiren. 

Die erlegten Gebühren für die Depeiche, deren Beftellung unter- 
drückt wird, werden nicht reitituirt. 





Citafettenbeförderung 4 Mark pro Meile. Im Auslandsverfehre wird eventuell 
durch „Erpreß bezahlt" ausgedrückt, daß auch die Empfangsanzeige bezahlt ift. 
Im internen Verkehr ift jedoch noch der Zuſatz „Empfangsanzeige“ nöthig. Iſt am 
Adreßorte weder Telegraphenftation noch Poftanftalt, jo muß, falls nicht Eitafetten- 
beförderung verlangt it, Botenbeförderung jtattfinden. Die Botengebühren können 
bis in Höhe von 60 Bf. pro Meile und allenfall3 weitere 30 Bf. pro Meile 
des Rückweges berechnet werden. Kann hiefür ein Bote nicht beſchafft werden, fo 
iſt die Nothmwendigfeit der Mehrzahlung unter der Depeſche amtlich zu befcheinigen. 

*) Diefe von der Originalausgabe abweichende Faſſung des Abj. 2 der 
zufäßl. Beitimmungen ift dur Reichskanzler-Erlaß vom 28. April 1873 feit- 
geſtellt worden. 

**) Iſt am Adreßorte weder eine Telegraphenftation noch eine Poftanftalt, 
jo darf die Depefche nur dann der Poſt zur Beförderung per Bolt und Erprefien 
übergeben werden, wenn die Bezahlung der Expreßkoſten vom Adreſſaten er- 
folgen jol, andernfalls werden fie dem Expreſſen von der legten Telegraphen- 
ftatton aus übergeben. 

*+*), Abſ. 2 der Originalausgabe ift durch die" Verordnnng vom 24. Januar 
1876 abgeändert und deshalb fortgelafien. Desgleichen die Zujagbeitimmung. 

T) Die Zurüdziehungd- und Unterdrüdungsdepefchen gehen in Allen, alſo 
auch im Range, als Dienjtdepefchen und werden mit dem Zufaß: „bezahlte Dienft- 
depeſche“ telegraphirt. 


urückziehnug und 
Unterdrükung 


der Depefhen. 
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Bei jedem derartigen Verlangen hat der Antragiteller das An- 
ſuchen Schriftlich zu ftellen und ſich al3 den Abjender oder deſſen Be— 
auftragten zu legitimiren. 

Verfahren bei der 8. 23. Die Depejchen werden gleich nach der Anfunft bei der 
Adreßſtation. Adreßſtation ausgefertigt, in Couverts eingefchloffen,, welche die voll- 
Ra Adreſſe der Depeſchen erhalten und mit dem Sigel der Station 

verſehen.*) 

Die nach dem Orte ſelbſt gerichteten Depeſchen werden ſo ſchleunig 
als möglich beſtellt. Die nach andern Orten beſtimmten Depeſchen 
werden, je nachdem ſie durch die Poſt oder durch Expreſſen weiter— 
zuſenden ſind, mit möglichſter Beſchleunigung der Weiterbeförderungs— 
anſtalt in der erwähnten Weiſe zugeführt. ** 

Wenn der Adreſſat feinen Aufenthaltsort verändert hat, fo werden 
demfelben die für ihn eingehenden Depejchen, auch wenn fie feinen 
Nachſendungsvermerk tragen, an den neuen Adreßort nachtelegraphirt, 
wenn er in einer bei der betreffenden Telegraphenitation niederzule- 
genden fchriftlichen Erklärung das Verlangen der Nachjendung aus- 
drücklich ausgeſprochen hat. Die hierfür entfallenden Gebühren be- 
zahlt der Adreſſat bei Empfang der Depejche.***) 

Geftellung durch 8. 24. Der Bote Hat. die Depeihe nebſt Empfangsichein ohne 
Gelegrapben Aıfenthalt nach der Wohnung des Adreſſaten reſp. nad) der in der 
Depeſche bezeichneten Adreſſe oder nach der Poſt zu bringen und ſich 
bei Abgabe derjelben zu überzeugen, daß die richtige Zeit und Unter- 

ichrift in die Empfangsbeicheinigung eingetragen ift. F) | 

Dem Boten ift die Annahme von Gejchenfen unterjagt. 

Zur Beicheinigung der Abgabe einer StaatSdepeiche kann, wenn 
nicht eine bejondere fchriftliche Verfügung darüber getroffen tft, nur 
der Vorſtand der betreffenden Behörde oder in deſſen Abweſenheit 
fein Stellvertreter al3 berechtigt angejehen werden. 

Privatdepeſchen fünnen in der Wohnung des Adreſſaten an diefen 
jelbit, an ein erwachjenes Mitglied feiner Familie, an deſſen Geſchäfts— 
Gehülfen, Dienerichaft, Gaſt- oder Hauswirthe oder an den Wortier 
des Hötel3 rejp. des Hauſes abgegeben werden, injofern der Adreſſat 


*), Iſt in der Adreſſe das Prädicat „Herr, „Frau“ ꝛc. nicht enthalten, 
fo darf es auf dem Couvert nur dann hinzugejeßt werden, wenn dadurd Irr— 
thümer ausgejchloffen bleiben. Iſt Antwort bezahlt, jo wird ein Antwortsfor— 
mular in das Couvert mit eingejchloffen und auf letterem der Vermerk gemadt: 
„Antwort bezahlt”‘, desgl. über etwa zu bezahlende Boten= oder ſonſtige Gebühren; 
dafür , daß die nöthigen Expreßboten vorhanden und bereit find, Hat die Tele- 
graphenanftalt zu jorgen. 

**) Außergewöhnliche Verzögerungen werden , fofern jie befannt find, in 
der Depejchenausfertigung furz begründet. Ber Depefchen im Auslandäverfehre 
müſſen fie jedenfalls feftgeftellt werden. Muß eine Depeche ftatt auf der Leitung 
in Folge Störung zc. per Poſt weiter gegeben werden, jo ift ebenfall® eine be- 
gründende Notiz nöthig. 

***) Auch wenn e3 nicht ausdrüdlich verlangt ift, muß Nachtelegraphirung 
an den neuen Aufenthaltsort erfolgen, jofern derjelbe befannt und gleich dem 
bisherigen eine Telegraphenftation hat. Diejelbe erfolgt dann als neue Depejche. 
Sit der neue Aufenthaltsort der Depefchen-Aufgabeort, jo erfolgt nit Rüde 
telegraphirung, jondern Unbejtellbarfeitsmeldung. 

+) Die Empfangsbejcheinigungen als Regel find aufgehoben worden. 
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nicht für derartige Fälle einen bejonderen Empfänger der Station 
ſchriftlich namhaft gemacht, oder der Aufgeber verlangt hat, daß die 
Zuftellung nur in die Hände des Adreſſaten jtattfinden folle. Ein 
derartiges Verlangen muß vom Aufgeber in der Adrefje feiner Depeche 
ausgeiprochen fein und wird alsdann Seitens der Ankunftsftation auf 
dem Couvert der Depejche wiederholt. *) | 
8. 25. Von der Unbeftellbarfeit einer Depejche und den Gründen Unbeftelbare De- 
der Unbeftellbarfeit wird der Aufgabeftation telegraphiiche Meldung dr 
emacht. 
: Sit eine Depeiche unbeitellbar, weil der Adreſſat in feiner Woh- 
nung nicht angetroffen worden tft, die Depejche auch nicht an eine 
der ım $. 24 alinea 4 erwähnten Perſonen hat ausgehändigt werden 
fönnen, fo wird diejelbe bei der Adreßitation aufbewahrt, in ver Woh- 
nung des Adreſſaten aber eine bezügliche Anzeige zuricgelaffen. **) 
Hat fi innerhalb 6 Wochen der Adrefjat zur Empfangnahme 
der Depejche nicht gemeldet, jo wird folche vernichtet. 
In gleicher Weile wird mit Depeichen verfahren, welche die Be— 
zeichnung tragen: „Bureau restant* oder „Station rejtante.” ***) 
Sit das Schiff, für melches eine jemaphoriiche Depefche beitimmt 
it, innerhalb 28 Tagen nicht angekommen, jo giebt die jemaphorifche 
Station dem Aufgeber hiervon am Morgen des 29. Tages durch eine 
dienjtlihe Meldung Kenntniß. Der Aufgeber kann, gegen Bezahlung 
einer bejonderen Depejche an die betreffende jemaphorijche Station, 
verlangen, daß feine Depejche noch fernere 30 Tage Behufs Befür- 
derung an das Adreßſchiff bereit gehalten werde u. ſ. f. 
Geht ein ſolches Verlangen nicht ein, jo legt die ſemaphoriſche 
Station die Depeiche den 30. Tag als unbeitellbar zurüd. 
8.26. Die Zelegrapenverwaltungent) „us... rn...” haben Garautie und Be- 
Nachtheile, welche durch Verluſt, Verftümmelung oder Verſpätung der Nrmationen, 
Depeichen entjtehen, nicht zu vertreten. Tr) 


*) Depejhen mit der Bezeichnung „Bahnhof restante‘ werden dem Stations— 
vorſteher zugeftelt. Depeihen an Paſſagiere eines in einen Hafen einlaufenden 
Schiffes werden möglichjt vor der Ausſchiffung der Reiſenden beitellt. 

**) Bevor eine Depejche als unbeftellbar anzujehen ift, werden die genaueften 
und umfaſſendſten Ermittelungen über die Richtigkeit der Adreſſe und den Aufenthalt 
des Mdrefjaten angeftellt. Sind mehrere Berfonen gleichen Namens vorhanden, 
muß nähere Bezeichnung eingeholt werden. Bezüglich Neifender in Gafthöfen tft 
eine Bejcheinigung des Gaſtwirths nöthig, daß Adreffat nicht angeflommen bezw. 
wieder abgereift jet. Iſt die Unbeftellbarfeit in der Faffung der Adreſſe begründet 
und Empfangsanzeige verlangt, jo muß eine neue Depeſche aufgegeben werden 
und vertritt die Unbeftellbarfeitsmeldung die Empfangsanzeige. Die Expreßkoſten zc. 
unbejtellbarer oder abgelehnter Depeſchen fallen dem Aufgeber zur Laſt. Ueber 
die unbeftellbaren und Reſtanten-Depeſchen wird ein Verzeichniß geführt. 

***) Die Vernichtung Steht den Stationen nicht zu, Jondern erfolgt durch 
die Gentralbehörde, an welche die betreffenden Depeſchen nad) Ablauf der Auf: 
bewahrungsfrift eingereicht werden. 

+) An Stelle der ausgelafjenen 19 Worte und des zweiten Abſatzes tritt 
8. 16 der Verordnung vom 24. Januar 1876. . 

+r) Der zweite Abja der Original-Ausgabe iſt aus diefem Grunde hier 
ausgelafjen. Ueber die Dauer der Depejchenbeförderung dürfen feine Zuſagen 
gemacht werden. Sit bei Stationen mit nicht permanentem Dienft die Ankunft 
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Im Falle der Unterbrechung einer unterſeeiſchen Telegraphen— 
linie kann der Aufgeber die Rückerſtattung des Theiles der Gebühren, 
welche auf die nicht telegraphiſch durchlaufene Strecke entfällt, ver— 
langen, nach Abzug jedoch der Koſten, welche etwa für die nicht tele— 
graphiſche Weiterbeförderung vorausgelegt ſind. 

Die Erſtattung der Gebühren kann verſagt werden, wenn der Ver: 
fuft, die Berfpätung oder die Verſtümmelung der Depeſche einer Verwal— 
tung zur Laſt fällt, welche den internationalen Verträgen nicht beigetre- 
ten ift und die Verpflichtung zur Gebühreneritattung abgelehnt hat. 

Die Neclamationen find bei der Aufgabeftation einzureichen. Als 
Beweisſtücke find beizufügen: eine fchriftlihe Erklärung der Beitim- 
mungsitation oder des Adrefjaten, wenn die Depefche nicht angefommen 
it, — die dem Adreſſaten zugeftellte Ausfertigung, wenn es ſich um 
Beritümmelung oder Verzögerung handelt. 

Bei Neclamation wegen Berjtümmelung muß nachgewiejen werden, 
daß und durch welche Fehler die Depeche der Art verjtümmelt it, 
daß fie ihren Zweck nicht Hat erfüllen fünnen. 

Ein Aufgeber, welcher nicht in dem Staate wohnt, wo er jeine 
Depejche aufgegeben hat, fann feine Reclamation bei der Verwaltung 
des Aufgabeortes durch eine andere Verwaltung anhängig machen. 

8. 27. In den im vorigen Paragraphen vorgejehenen Fällen 
bezieht fie) die Nüderftattung der Gebühren nur auf diefenigen De- 
peichen, welche verzögert, verjtümmelt oder nicht angefommen find, 
nicht aber auf die Gebühren folder Depeichen, welche etwa durch die 
Berzögerung, Verſtümmelung oder Nichtanfunft jener Depejchen noth— 
wendig oder überflüffig geworden find. *) 

8. 28 fällt gegenüber dem $. 19 der Verordnung vom 24. San. 
1876, welcher an jeine Stelle getreten ift, aus. 

8. 29. Der Aufgeber und der Adrefjat, fall fie fich als ſolche 
gehörig Legitimiren, find berechtigt, fich beglaubigte Abfchriften der von 
ihnen aufgegebenen reſp. an fie gerichteten Depeſchen ausfertigen zu 
laſſen, wenn fie das genaue Datum desfelben angeben fünnen und die 
Driginal-Doeumente noch vorhanden find. 

Dieje Documente werden in der Regel 6 Monate lang aufbewahrt. 

Für Depefchen nach außereuropäischen Ländern, ſowie für folche 
Depeichen, bei welchen die Antwort, die Collationirung oder die Em— 
pfangsanzeige vom Aufgeber bezahlt war, ift die Aufbewahrungsfrift 
auf 18 Monate verlängert. **) 

8. 30. Die gegenwärtige Telegraphen-Drdnnung tritt am 1. Juli 
1872 in Kraft. 

- Berlin, den 21. Juni 1872. Der Reichskanzler. 

In Vertretung: (gez.) Delbrüd. 





vor Dienftihluß nicht mehr zu erwarten oder Tiegt eine Störung vor, jo wird 
die Depejche exit abgegeben, nachdem der Aufgeber unter ihrem Tert jehriftlich 
anerfannt hat, daß ihm hiervon Mittheilung gemacht worden, er aber trogdem 
die Telegraphirung verlange. 

*) Der übrige Inhalt des 8. 27 iſt duch 8. 17 der Verordnung vom 
24. Januar 1876 erjekt. 

**) An Stelle des nun folgenden, aber ausgelaffenen Schluffes des 8. 29 ft 
$. 14 der Verordnung vom 24. Januar 1876 getreten. 





Verordnung 


betreffend Abänderungen und Ergänzungen der Telegraphen- Ordnung 
vom 21. Suni 1872. 


E 


1. Für das gewöhnliche Telegramm auf alle Entfernungen wird Gewöhntige Tele 
erhoben: gramme, — 
eine Grundlage von 20 Pfennig (ohne Rückſicht auf die 
Wortzahl), 
eine Worttaxe von 5 Pfennig für jedes Wort. *) A 
2. Bei Ermittelung der Wortzahl gelten die folgenden Negeln: Wortzäplung., 
a) Alles, was der Aufgeber in die Urichrift feines Telgeramms — 
zum Zwecke der Beförderung niederſchreibt, mit Ausnahme der unter 
k aufgeführten Interpunktionszeichen, wird bei Berechnung der Ge— 
bühren gezählt. 
b) Der Name des Abgangs-Amtes, das Datum, die Stunde und 
Minute der Aufgabe werden von Amtswegen in die dem Adrefjaten 
zuzuftellende Ausfertigung niedergefchrieben. | 
Der Aufgeber kann diefe Angaben ganz oder theilweile in den = 
Zert feines Telegramm aufnehmen. Sie werden aladann bei der 
Wortzählung mitgerechnet. 
c) Das Marimum der Länge eines Wortes ift auf 15 Schrift— 
zeichen nach dem (durch) das Reglement zu dem jetveilig gültigen in- 
—— Telegraphen-Vertrage eingeführten) Morſe-Alphabet 
eſtgeſetzt. 
Der Ueberſchuß, immer bis zu 15 Buchſtaben, wird für ein 
Wort gezählt. 
d) Die durch einen Bindejtrich verbundenen Ausdrüde zählen 
für io viel Wörter, als zu ihrer Bildung dienen. 
e) Die durch einen Apoftroph getrennten Wörter werden für 
ebenjoviel einzelne Wörter gezählt. 
f) Die Eigennamen von Städten und Perſonen, die Namen 
von Ortſchaften, Straßen, Plätzen, Boulevard3: u. }. w., die Titel, 
Vornamen, Partikel und Eigenfchaftsbezeichnungen werden nach der 
Eee zum Ausdruck derjelben vom Aufgeber gebrauchten Wörter 
gezählt. 
gs) Dem Sprachgebrauche zutwiderlaufende Wortzufammenziehun- 
gen find nicht zuläffig. 
h) Die in Biffern gejchriebenen Zahlen werden für jo viel Wör— 
ter gezählt, als fie je 5 Biffern enthalten, nebft einem Worte mehr 
für den Ueberſchuß. Diejelbe Regel findet Anwendung auf die Zäh- 
fung von Buchftabengruppen. 
i) Jedes einzeln jtehende Schriftzeichen, Buchſtabe oder Hiffer, 
en für ein Wort gezählt. Daſſelbe gilt für das Unterftreichungs- 
zeichen. | 





*) Bezüglich; Bayerns und MWürttembergs ſ. 8. 21 Ddiefer Verordnung. 
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k) Die Snterpunktionszeichen, Bindeftriche, Apoftrophe, Anfüh- 
ee Klammern und Zeichen für den Abjah werden nicht 
gezählt. 

1) Sedoch werden die zur Bildung der Zahlen benubten Punkte 
und Kommata, ſowie die Bruchitriche für je eine Ziffer gezählt. 
m) Die Buchitaben, welche den Ziffern angehängt werden, um 
fie al3 Ordnungszahlen zu bezeichnen, werden je für eine Ziffer 
gerechnet. 

n) In den Telegrammen, welche zum Theil in geheimer Sprache 
abgefaßt find, joweit ſolche Telegramme überhaupt zugelaffen werden, 
find die verjtändlichen Worte den vorftehenden Beitimmungen ent- 
Iprechend, die Gruppen von Ziffern oder Buchftaben wie ebenfoviel 
in Biffern gejchriebene Zahlen zu zählen. 

0) Die im telegraphiichen Verkehr zugelaffenen, dev Adreffe 
voranzustellenden furzen Heichen: 

D für „Dringended Telegramm”, 
RP für „Antwort bezahlt”, 
TC für „collationirtes Telegramm”, 
CR für „Empfangsanzeige”, 
FS für „nachzujenden“, 
PP für „Bojt bezahlt“, 
XP für „Exrpreß bezahlt”, 
werden für je ein Wort gezählt. 

3. Fir das dringende Telegramm kommt die dreifache Tare 
eines gewöhnlichen Telegramms zur Erhebung. Die Grundtare be— 
trägt demnach) 60 Pfennig, die Worttare 15 Pfennig für das Wort. 

Dringende Telegramme haben bei der Beförderung den Borrang 
vor den übrigen Brivat-Telegrammen. 

4. Für das voraus zu bezahlende Antwort-Telegramm wird die 
Gebühr eines gewöhnlichen Telegramm von 10 Worten berechnet. 
Soll eine andere Wortzahl für die Antwort voraus bezahlt werden; 
jo tit diefe im Tert des Urſprungs-Telegramms anzugeben. 

5. Die Gebühr für die Collationirung eines Telegramms it 
gleich der Hälfte der Gebühr für das gewöhnliche Telegramm jelbit. 
Beträge von weniger als 5 Pfennig werden al3 volle 5 Pfennig 
berechnet. 

Das Telegramm wird von den verjchtedenen Telegraphenanitalten, 
welche bei der Beförderung mitwirken, vollitändig collationirt. j 

Die bezahlte Eollationirung muß erfolgen für diejenigen Privat— 
Telegramme, welche eine geheime Sprache in Ziffern oder Buchſtaben 
enthalten. Dieſe Borichrift ift weder auf Staats -Telegramme, noch 
auf verabredete Sprache, welche aus veritändlichen Worten zuſammen— 
gejebt tjt, anwendbar. 

6. Für die Empfangsanzeige iſt diejelbe Gebühr, wie für ein 
gewöhnliches Telegramm von 10 Worten zu entrichten. 

Durch) die Empfangsanzeige wird dem Aufgeber eines Telegramm 
die Zeit, zu welcher fein Telegramm feinem Correfpondenten zugeftellt 
worden ift, unmittelbar nach ber Beitellung telegraphifch mitgetheilt. 

7. Für jede Vervielfältigung eines Telegramm, welches von 
einer Telegraphenanftalt an mehrere Adreſſaten nach verjchiedenen 
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Wohnungen in demjelben Orte beftellt werden foll, find bei Tele- 
grammen bis zu 50 Worten 40 Pfennig und bei längeren Telegram- 
men für jede Reihe von 50 Worten oder einen Theil derjelben mehr 
fernere 40 Pfennig zu entrichten. 

8. Für die Weiterbeförderung eines Telegramms über den Orts— 
beitellbezirf einer Telegraphenanftalt hinaus ift zu entrichten: 

a) bei Poſtbeförderung; / 
das Porto für einen eingefchriebenen Brief mit Eil- 
beitellung; 
b) bei Benugung anderer Beförderungsmittel: 
die der ZTelegraphenanitalt erwachjenden Auslagen. 

Bei Benubung von Eilboten iſt der Regel nad) die bei Eil- 
beitellung von Poſtſendungen gültige Taxe in Anwendung zu bringen. 

Für „poftlagernde” Telegramme, ingleichen für „bahnhoflagernde“ 
ZTelegramme it je ein Zuſchlag von 20 Pfennig zu der Telegraphir- 
gebühr zu entrichten. 

9. Die Gebühr für Telegramme, welche durch Bermittelung eines 
See-Telegraphenamt3 mit Schiffen in See ausgewechjelt werden, be- 
trägt 5 Pfennig für jedes Wort. Diejelbe wird den nach den voran— 
gegangenen Beitimmungen zu erhebenden Gebühren hinzugerechnet. 

10. Für die Nachjendung eines Telegramms auf telegraphiichem 
Wege von dem uriprünglichen an einen neuen Adreßort wird Die volle 
tarifmäßige Gebühr erhoben. 

11. Sämmtliche befannte Gebühren find bei Aufgabe des Tele- 
gramms im Boraus zu entrichten. 

Es werden jedoch vom Adrefjaten am Beitimmungsorte erhoben: 

a) die Gebühren für die durch die See-Telegraphenämter 
vom Meere her befürderten Telegramme, 
b) die Ergänzungsgebühr für nachzujendende Telegramme. 

Die für eine andere Weiterbeförderung als durch die Poſt ent- 
itehenden Auslagen, ingleichen die bei der Weiterbeförderung durch 
die Post entstehenden Koften für die Eilbeitellung nad) dem Land- 
beitellbezirk der Poſtanſtalten werden in der Regel vom Adreſſaten 
erhoben. Es fann jedoch auch der Aufgeber dieſe Weiterbefürderungs- 
koſten mittelft Hinterlegung einer von der Aufgabe-Anftalt zu bejtim- 
menden Summe unter Vorbehalt jpäterer Berechnung entrichten. 

In allen Fällen, wo eine Gebührenerhebung bei der Beitellung 
ftattzufinden hat, wird das Telegramm dem Adreſſaten nur gegen 
Erftattung des ſchuldigen Betrages ausgehändigt. 

12. Eine Bejcheinigung über die erhobenen Gebühren wird nur 
auf Verlangen und gegen Entrichtung eines Zuſchlags von 20 Pfen- 
nig ertheilt. 

13. Wird ein Telegramm vor begonnener Re zu⸗ 
rückgefordert, ſo werden die erlegten Gebühren nach Abzug von 20 
Pfennig zurückerſtattet. 

14. Für jede Abſchrift eines unter Angabe der Aufgabezeit und 
des Aufgabeortes genau bezeichneten Telegramms ſind bei Telegram— 
men bis zu 100 Worten 40 Pfennig, bei längeren Telegrammen 40 
Pfennig mehr für jede Reihe von 100 Worten oder einen Theil der— 
ſelben zu entrichten. 
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N‘ Ber ungenau bezeichneten Telegrammen find außer der Schreib- 
gebühr die durch die Aufjuchung des Telegramm entitehenden Koften 


. zu zahlen. RS Bir 
Abgekürzte Adref- 15. Für die Hinterlegung einer abgefürzten Adreſſe bei einer 
[Mt Telegraphenanitalt ift eine Gebühr von 30 Mark für das Kalender- 


jahr im Voraus zu entrichten. Dieſe Vergünftigung erlifcht, falls die 
Verabredung nicht verlängert wird, mit dem Ablauf des 31. Dezember 
des Jahres, in welchem die Gebühr entrichtet worden ift. Demjenigen 
Correjpondenten, welcher eine mit der Telegraphenanftalt zu verein- 
barende abgefürzte Adreſſe hinterlegt hat, ift gejtattet, dieſe Adreſſe 
in den für ihn eingehenden Telegrammen an Stelle des vollen Na— 
mens und beziehungsweile der Wohnungs-Angabe anwenden zu laſſen. 

Gewährleiftun. ° 16. Die Telegraphen-Bermwaltung leiftet für die richtige Ueber— 
funft der Telegramme oder deren Weberfunft und Zuftellung inner- 
halb beitimmter Friſt feinerlei Gewähr. 

Es wird jedoch erjtattet die entrichtete Gebühr: 

a) für jedes Telegramm, welches durch Schuld der Tele- 
graphenverwaltung gar nicht oder mit bedeutender Ver— 
zögerung in die Hände des Adrefjaten gelangt it, 

b) für das collationirte Telegramm, welches in Folge Ver— 
use erweislich jeinen Zweck nicht Hat erfüllen 
önnen. 

Serichtignngs - Ce- 17. Der Empfänger eines jeden Telegramms hat das Recht, 

gramm. innerhalb der nächiten 24 Stunden na Ankunft des Telegramms 
die Wiederholung der ihm zweifelhaften Stellen zu verlangen, wofür 
zu entrichten tt: 

a) die Gebühr eines Telegramms von 10 Worten für das 
Verlangen, 

b) die Gebühr eines nach der Länge der zu wiederholenden 
Stelle berechneten Telegramms. 

Ein gleiches Necht wird dem Aufgeber bewilligt, wenn er Gründe 
haben jollte, zu vermuthen, daß fein Telegramm verjtümmelt fei, 
vorausgejeßt, daß er den bezüglichen Antrag innerhalb der nächſten 
dreimal 24 Stunden nach dem Abgange jeines Telegramm stellt. 

Er Hat dafür die Gebühr für das abzufendende Berichtigungs- 
Telegramm und die Gebühr für die Antwort, falls eine folche ver— 
langt wird, zu erlegen. 

Dieſe Gebühren werden auf Reclamation, welche in gewöhnlicher 
Form zu erheben ift, zurüdvergütet, wenn ſich aus der Neclamation 
ergiebt, daß der Sinn des uriprünglichen Telegramms durch die Te- 
fegraphenanitalt verjtümmelt worden tft, vorausgejegt indeſſen, daß 
die Collation für daſſelbe bezahlt war. Für dies berichtigte Tele- 
gramm felbjt werden die Gebühren nicht zurüceritattet. 

Beklamationsfrift. 18. Jeder Anspruch auf Nüderitattung der Gebühr muß bei 
Berluft des Anrechts innerhalb zweier Monate, vom Tage der Er- 
hebung der Gebühren an gerechnet, anhängig gemacht werden. 

— 19. Gebühren, welche für beförderte Telegramme zu wenig er— 

von Gebühren. Hoben find, oder deren Einziehung vom Adreſſaten nicht erfolgen konnte, 
| hat der Abſender auf Verlangen nachzuzahlen. 

Irrthümlich zu viel erhobene Gebühren werden dem Aufgeber 


N 


or 





zurüdgezahlt. Der Betrag der vom Aufgeber zu viel verwendeten 


Werthzeichen wird jedoch nur auf feinen Antrag eritattet. 

20. Die vorftehenden Beitimmungen gelten auch für die Tele- 
gramme, welche unter Benubung von Eijenbahn- Telegraphen befür- 
dert werden. 

Jedoch kann für jedes bei einer Eijenbahn - Telegraphenftation 
aufgegebene Telegramm von den Eifenbahnvermwaltungen ein Zuſchlag 
von 20 Pfennig vom Aufgeber erhoben werden. Außerdem find die 
Eifenbahn-Telegraphenftationen berechtigt, für jedes von ihnen beitellte 
Telegramm vom Empfänger ein Beitellgeld von 20 Pfennig zu erhe- 
ben. Beides zujammen darf aber von den ausschließlich mit dem 
Bahntelegraphen befürderten Telegrammen nicht erhoben werden. Für 
dieje Telegramme ift vielmehr nur die Erhebung der Beitellgebühr 
von 20 Pfennig geitattet. 


21. Die gegenwärtige Berordnung tritt am 1. März 1876 a 


in Kraft. 


der Ein- 


rung und. 
Geltungsbe- 


Für den internen Verkehr der Königreiche Bayern und Württem- reid., 


berg, ſowie für den Wechjelverfehr diejer beiden Staaten findet die- 
jelbe nicht Anwendung. *) 

In Bezug auf den telegraphiichen Verkehr mit dem Auslande 
fommen die Bejtimmungen der bezüglichen Telegraphen-Berträge zur 
Anwendung. 

Berlin, den 24. Januar 1876. 
Der Reichskanzler. 
(gez.) Fürſt von Bismarck. 


8. 99. Mitbeanffihtigung und Mitunterhaltung der Reichs- und 
Stant3-Telegraphenlinien durch die Cijenbahnbeamten. 


Die Bewahung und Wiederherftellung der längs den Eifenbahnen 
und an den deren Leitungen tragenden Telegraphenftangen geführten Reichs— 
bezw. Staatstelegraphenlienien ift durch das Wärterperjonal bei Begehung 
der Streden im Allgemeinen ohne bejondere Schwierigkeiten ausführbar 
und gejchieht nah Maßgabe der ©. 233 und 239 mitgetheilten Erforder— 
nifje, jomweit nicht ein befonderes Abkommen zwiſchen Eiſenbahn- und 
Telegraphen- Verwaltung Anderes feſtſetzt. in Anſpruch Hierauf fteht 
legterer jedoch nur dann und infomweit zu, als er durch Vertrag gelichert 
iſt. Im beiderjeitigen Intereſſe werden derartige Verträge thunlichſt überall 
geſchloſſen, wobei bon dem Grundſatze der Erftattungspfliht der Telegra= 
phen-Verwaltung gegenüber allen eifenbahnfeitigen Baar- und Material: 
Aufwendungen ausgegangen wird. Die Gefichtspunftte und Derhältniffe 
ind im Ganzen überall gleich, weshalb e3 genügen wird, nur einen 


*), Auch für den Binnenverfehr Bayerns und Württembergs und für den Wechſel— 
verkehr diefer beiden Staaten ift das Princip des Worttarifs eingeführt worden, jedoch 
mit der Abweichung, daß die Worttare nur 3 Pfennig anftatt 5 Pfennig beträgt. 
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Bertrag als Muſter Hier zu berüdfichtigen, und zwar legen wir den Ver— 
trag ‚der Reich = Telegraphenverwaltung mit der Verwaltung der Elſaß— 
Lothringischen Bahnen zu Grunde Die wihtigften Beſtimmungen des— 
ſelben ſetzen Folgendes feit: 

„L. Der Reich3-Telegraphenverwaltung ift die unentgeltliche Lagerung 
der zur Unterhaltung der Reichs-Telegraphen, ſowie der gemeinjchaftlichen 
Stangenreihe erforderlihen Stangenvorräthe auf den verjchiedenen Bahn— 
höfen ver betreffenden Linien geftattet, und zwar an denjenigen Stellen 
und Orten und in dem Maße, als dazu der geeignete und ausreichende 
Platz ſich disponibel ftellen läßt. Die Eijenbahn= Verwaltung wird Dieje 
Stangenvorräthe gleihwie die Eifenbahn-Baumaterialien dur) ihre Beamten 
mit beauffitigen und bewahren laſſen, ohne jedoch in diefer Beziehung 
eine Gewähr zu übernehmen. 

2. Die Eifenbahn-Berwaltung hat die Befugniß, in Fällen, wo Ge— 
fahr im Berzuge ift, Erneuerungen von Stangen oder fonjtige Reparaturen 
ſowohl der Reichstelegraphen, als auch der gemeinschaftlihen Geftänge jelbft- 
ſtändig vorzunehmen und die zu diefem Zwecke erforderlichen Stangen aus 
den auf den reſp. Bahnhöfen gelagerten, der Reich&-Telegraphenverwaltung 
gehörenden Stangenbeftänden zu entnehmen. Diejelbe verpflichtet ſich jedoch, 
bon allen jelbitftändig bewirkten Erneuerungen reſp. Reparaturen der näch— 
ſten Reichs-Telegraphenſtation unter gleichzeitiger Ueberjendung einer Quit— 
tung über die aus den bezeichneten Beſtänden entnommenen Stangen Mit- 
theilung zu machen. 

Die in den letztgedachten Fällen der Eijenbahnverwaltung erwachſenen 
Koften für Reparaturen an der Stangenreihe werden derjelben bon ber 
Neichd-Telegraphenverwaltung auf Grund der von der Eijenbahnderwaltung 
aufzuftellenden Koſtenberechnung baar eritattet. 

3. Den mit der Reviſion und Unterhaltung der Neichd-Telegraphen- 
leitungen beauftragten und als ſolche legitimirten Beamten der Reichs— 
Telegraphenverwaltung und deren Hülfsarbeitern ift daS Begehen der Bahn, 
jowie den erſtgedachten Beamten die Benugung eines Schaffnerſitzes over 
Dienftcoupe’s bei allen Zügen ohne Ausnahme — alfo auch bei den Güter- 
zügen — gegen Löjung eines Fahrbillets 3. Klaſſe geftattet; zu dieſem 
Zwecke werden durch die Kaiferliche General-Direction den von der Reichs— 
Telegraphenverwaltung namhaft zu macdenden Beamten die erforderlichen 
Legitimationsfarten ausgefertigt. 

4. Auf Requifition der mit Unterhaltung der Reichs-Telegraphen— 
Leitungen beauftragten Beamten werden denjelben behufs Transports von 
Leitungsmaterialien Die erforderlichen Bahnmeifterwagen unter bahnpolizei= 
licher Beauflihtigung eines Bahnbeamten zur Berfügung geſtellt. Die mit 
der Nevifion und Unterhaltung der Stangenreihe und Leitungen beauf- 
tragten Beamten und Arbeiter der Reich » Telegraphen - Verwaltung haben 
bei Ausführung ihrer Arbeiten, namentlich bei Stellung der Stangen und 
Führung der Drahtleitungen den Anforderungen der Gifenbahnbeamten in 
Bezug auf die Sicherung des Cijenbahnbetriebes zu entiprechen. Auch hat 
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der den Transport der Leitungsmaterialien beauflichtigende - Bahnbeamte 
über die Bewegung der Bahnmeifterwagen auf freier Bahn nad) den darüber 
beitehenden Vorſchriften allein zu beftimmen. Die Reichs = Telegraphenver- 
waltung vergütet der Eijenbahnverwaltung für jeden Bahnmeilterwagen 
65 Gent. pro Tag der Benugung und für den denſelben beauffichtigenven 
Bahnbeamten an Diäten 2 Fre. 50 Gent. pro Tag der Beauflichtigung. 
Werden zu dem Transporte der Leitungsmaterialien etwa aud) Bahnarbeiter 
mit verwendet, jo ift deren Zohn don der Reichs-Telegraphenverwaltung 
der Eifenbahnverwaltung zu erjegen. Dieſe Vergütungen bringt die Eijen- 
bahnverwaltung auf Grund der von den technijchen Beamten der Reichs— 
Telegraphen-Berwaltung ausgeſtellten DVejcheinigung quartaliter zur Ver— 
rechnung. 

9. Die Reichd-Telegraphenleitungen werden durch das Bahnaufſichts— 
perjonal wie alle Bahnanlagen bewacht und proviſoriſch miederhergeftellt. 
Die erforderliche Anzahl von Eremplaren der Inſtruction für die proviſo— 
riſche Wiederherftellung der Leitungen, ſowie die im lebterer verzeichneten 
Geräte werden von der Reichs-Telegraphenverwaltung geliefert. Die behufs 
proviſoriſcher Wiederheritellung der Reichs-Telegraphen-Leitungen erforderlich 
geivejenen Baarauslagen für Tagelöhne und Materialien werden auf Grund 
der bon der Eijenbahn = Verwaltung aufzuftellenden, gehörig bejcheinigten 
Rechnungen Seitens der Reichs = Telegraphen = Verwaltung quartaliter baar 
eritattet. 

Den mit der definitiven Wiederherftellung von Beihädigungen beauf- 
tragten Beamten der Reichs-Telegraphen-Verwaltung haben die betreffenden 
Bahnbeamten auf Erfordern bei diefem Gejhäfte millige und unentgeltliche 
Unterftüung zu leiften, joweit fie dazu ohne Behinderung in der Wahr- 
nehmung ihrer jonftigen amtlichen Obliegenheiten im Stande find. 

Im alle von Störungen der Reich3-Telegraphenlienien find die zur 
Seltitellung der Tehlerlage etwa nothwendigen Unterfuhungen an den bon 
der Reichs-Telegraphen-Verwaltung in unmittelbarer Nähe der Bahnhöfe 
einzurichtenden Unterfuhungsitationen auf Nequifition der Reichs-Telegraphen— 
ſtationen durch die Eifenbahnftationen unentgeltlih auszuführen, auch haben 
feßtere die mit der Beaufjihtigung und proviſoriſchen MWiederheritellung der 
Neihs-Telegraphenlinien beauftragten Bahnbeamten durch Auffteden einer 
Flagge auf den Tender aller die geftörte Strede paſſirenden Züge darauf 
aufmerfjam zu machen, daß eine Störung vorhanden und eine Nedilion 
bezw. Wiederheritellung der Leitungen nothwendig iſt. 

6. Die Reichs-Telegraphen-Verwaltung wird bei vorfommenden Stö— 
rungen im Bereiche der Eifenbahntelegraphen und während der Dauer der— 
jelben alle Depejchen der Eifenbahn- Verwaltung in Betriebsangelegenheiten ° 
durch die an der Dahn gelegenen Reichs - Telegraphenftationen unentgeltlich 
befördern laſſen, und zwar jollen diefe Depejchen den Privat= Depefchen 
borgezogen werden und nur den Staat3=Depefchen, mit Ausnahme jedoch), 
wenn Gefahr im Berzuge ift, nachitehen. 

Diefelbe Bereitwilligkeit zur unentgeltlichen Beförderung der Depejchen 
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wird Seitens der Kaiferlihen General= Direction der Reichs = Telegraphen 
Verwaltung bei zeitmweiliger Unterbrechung der Keich3-Telegraphenleitungen 
zugelichert. “ 

Die Beltimmungen der im vorftehenden Abkommen unter Nr. 5 ge= 
dachten, an die betreffenden Beamten zu bertheilenden Inftruction für die 
proviſoriſche Wiederherftellung der Reichs-⸗Telegraphenlinien ftimmen mit dem 
über die Beauffichtigung der Zelegraphenleitungen durch das Bahnaufſichts⸗ 
perſonal ©. 238 und 239 Angeführten überein und jegen außerdem noch 
Holgendes feft: 

„Eine jede Betriebsftörung wird, nachdem fie inftructionsmäßig befei- 
tigt, mit dem nächften Zuge durch das dem Beamten übergebene Yormular 
an die nächſte Bahnftation und von hier durch den Bahntelegraphen an 
die nächte Reichs-Telegraphenſtation gemeldet. 

Jeder Beamte hat ſich zu bemühen, die Fehler jo zu befeitigen, daß 
die definitive Reparatur Bis zu den nächſten allgemeinen Leitungs-Reparatur- 
arbeiten ausgeſetzt bleiben Kann. 

Zur Ausführung der prodiforifchen Reparaturen erhält jeder Bahnwärter: 

1 Reſerve-Iſolator, 1 Feile, 1 Stüd leichte Leitung mit den nöthi- 
gen Klemmen reſp. Muffen, 1 Fangſchnur von 60 Fuß Länge, 
12 Bindedrähte, 6 Meldungs-Formulare, 

Jeder Bahnmeiſter Hat für feine Strede ſtatt der verbrauchten Stüde 
von der nächſten Reich3-Telegraphenftation neue zu requiriren. 

Die Bahnbeamten find verpflichtet, dem rebidirenden Zelegraphenbeamten 

a) über die Ausführung der durch diefe Inſtruction vorgeſchriebe— 
nen Reparaturen, 
b) über den Verbleib der für jeden Beamten angejchafften Utenfilien 
Rechenſchaft zu geben.“ 
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